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LA GUERRA. AÉREA 
ad SUS CONSECUENCIAS * 


PEPE Por FELIPE LAFITA BABIO 


CORONEL DE INGENIEROS AERONÁUTICOS 


Teniente Coronel Honorario de Ingenieros de la Armada 





Aunque en los.momentos actuales no dispongamos de una 
información tan completa como se precisa para poder fijar de 
una manéra inequívoca qué consecuencias pueden obtenerse 


de la actual guerra aérea, creo sí poseemos los medios nece- 


sarios para tratar de averiguar, con ciertas posibilidades de 
éxito, el futuro de determinados problemas “aeronáuticos, 

Pues bien: aun a despecho de poder sufrir alguna equi- 
vocación, entiendo que el técnico, como él político, ha de 
sentir verdadera ansia por descubrir el porvenir, y esto me 
lleva a mí a tratar de hacer las siguientes consideraciones 
sobre el futuro del material aéreo. 

Aviones —Voy a comenzar por estudiar los diversos tipos 
de aviones existentes al terminar nuestro Glorioso Movimien- 

to, y los que, a mi juicio, han de existir en el futuro, 

Avión de caza-combate.—Este tipo de avión, que tantos 
incondicionales tuvo durante nuestra campaña, ha desapare- 
cido totalmente en la guerra actual, y por ello, y de acuerdo 
con las razones que han motivado su eliminación, que. más 
tarde exponemos, puede decirse con toda seguridad que tal 

Como han sido concebidos hasta la actualidad no volverán a 
existir. 

La característica principal del avión de combate ha sido 
siempre su gran maniobrabilidad, que lo hizo el dueño del 
aire mientras las velocidades de los bombarderos. oscilaban 


« en los alrededores de 300 kms/h., y ellos alcanzaban velo-. 


cidades ¡aproximadas «: los 400 kms/h. Estas velocidades aún 
permitían aprovecharse de su gran maniobrabilidad sin el 
grave peligro de las aceleraciones producidas al curvar su tra- 
yectoria, Así podían describir aproximadamente círculos de 


40 metros de radio; con aceleraciones en la proximidad de ' 


tres veces la gravedad, que puede soportarla bastante bien 
el organismo humano. (Esta aceleración es la permitida para 
los aviones catapultables.) 

A medida que la velocidad del bombardero ha ido au- 
mentando, el avión de combate ha ido perdiendo eficacia, ya 
que por un lado su velocidad no ha podido incrementarse, 
pues debido a su constitución estructural (biplano con mon- 
tantes, etc.), a pesar de su menor superficie alar respecto a 
los bombarderos, tiene resistencias parásitas tan elevadas, 
que hacen que la resistencia total del avión de combate sea 
aún superior a la de muchos bombarderos. 

Pues bien: aunque este escollo de la velocidad hubiera 
podido ser salvado, existe otro de carácter fisiológico, ya in- 
dicado anteriormente, de tal modo que para un círculo del 
mismo radio anterior de 40 metros y una velocidad aproximia- 
da a los 600 kms/h. (que es ahora una velocidad mínima ne- 
cesaria para poder actuar con alguna eficacia contra los bom- 
barderos) se produciría a una aceleración aproximada a 6,5 ve- 
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ces la de la gravedad, que no puede ser soportada por el 
cuerpo humano más que por espacios de tiempos casi ins- 
tantáneos. 


Estas razones son le que en el año 38 me llevaron a in- 


. formar al Mando sobre la necesidad de ir a la fabricación 
“de aviones de caza de persecución, "ya que la vida de los de 


combate la consideraba terminada, y'tengo la satisfacción de 


"ver que el tiempo ha venido a confirmar mi criterio sobre 


este asunto. 


Esto no quiere decir que la estructura clásica: de.este tipo 
de avión vaya a desaparecer, ya que en el futuro—como muy 
bien dice -G. A. Grocco en la reunión del Convegno di-Scien- 
ze Fisiche Matematiche e Naturali (“Le alte velocitá in Avia- 
zione”)-—puede suceder que así como la aviación. hiposónica 
comenzó con un biplana, se resuelva el probléma de la: aviar 
ción hipersónica mediante un biplano sin montantes. . 


_Avión de caza-persecución.—Al comienzo de la lets ac- 
tual los tipos empleados han sido, por parte de las potencias 
del Eje, los mismos del final de nuestra campaña: Messersch- 
mitt-109, Macchi-200, G=50, y tipos semejantes, Hurricane, 
Spitfire, etc., en las Ayiaciones enemigas. Este tipor de avión 
ha sustituído por completo 'al caza de combate. Su velocidad 
se aproxima a los 650 kms/h. “Todos ellos son monomotores 
y monoplazas. 

“Dada la eficacia de estos ¡aviones contra los bonbardes 
ros, se ha: hecho imposible el bombardeo diurno sin atomipa- 
famiento de cazas; pero como el tipo de avión considerado 
tiene muy poco radio de acción, el acompañamiento no pue- 
de realizarse más que a muy pequeñas distancias del frente. 

Esto ha traído consigo la aparición del nuevo tipo de 
avión de caza denominado destructor, que más tarde conisi-. 
deraré. 

- Para que el avión de persecución pueda seguir enfrentán- 


_dose con seguridad de éxito con estos aviones destructores, 
"creo será preciso transformarlos, . convirtiéndolos en -bimoto- 


res, pero ien tándem, tal como: han sido concebidos los tawio- 
nes de persecución japoneses A. T.-27 y el Suzukaze-20 (el 
primero, de motores refrigeración líquido, con el piloto entre 
los motores, y el segundo, con: motores refrigeración aire, 
con el piloto detrás). 

Estos tipos de aviones, para aprovechar todas sus exce- 
lentes cualidades, han de ser también de poco radio de ac- 
ción, ya que las dimensiones del fuselaje deben ser determi- 
nadas por un compromiso entre las mejores condiciones desde 
el punto de vista aerodinámico, estructural, y las mínimas 
necesarias para el alojamiento de los motores; es decir, apro- 
ximadamente serán las mismas de los aviones actuales, y 
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aunque la superficie alar será aproximadamente el doble que 
la de éstos, el sitio disponible para combustible no será nun- 
ca el doble. Este tipo de avión así conseguido tendrá, además 
de una gran velocidad, una gran subida y un gran techo, 
que lo hará imprescindible para defensa de objetivos impor- 
tantes y del frente, 

Avión destructor. —Este tipo de “avión es bimotor, de gran 
velocidad, gran armamento y gran techo. 

Como hemos dicho, este tipo de avión hizo su aparición 
por las dificultades que ha presentado el bombardeo diurno 
a distancia, de tal modo que sin el acompañamiento de estos 
aviones ese bombardeo. era en absoluto imposible. 


Más tarde se comprobó que para objetivos bien defendi-' 


dos, ni aun con dicho acompañamiento podían realizarse 
bombardeos .con pérdidas razonables mediante los tipos de 
bombarderos hasta entonces empleados: Heinkel-111, Dor- 
nier-215, Vickers, Bristol, etc., por lo que se recurrió al avión 
destructor, que puede llevar una bomba de 250 kilos para 
batir blancos muy extensos, . 

Estos aviones tienen gran porvenir, ya que, unido a su 
gran velocidad, poseen un gran poder ofensivo, lo que les 
hace muy útiles para ataques “a aerodromos, tanques, etc. 

En general van dispuestos con blindaje por la parte de 


proa del piloto, lo que les hace casi invulnerables a las ar- 


mas antiaéreas de pequeño calibre. 

La misma tendencia ya observada en los aviones japo- 
neses de persecución mencionados debe seguirse en estos avio- 
nes, ya que de este modo conseguimos obtener una velocidad 
del orden de persecución, pues lógicamente, si empleamos en 
éstos los últimos motores en Xx. H, etc., cuya potencia es 
aproximadamente doble de la de los motores para los per- 
secución, la superficie frontal del fuselaje de éstos será bas- 
tante menor al doble de la de aquéllos, la superficie alar será 
aproximadamente el doble, y la resistencia friccional, que es 
la más influyente a las altas velocidades, será ligeramente 
superior al doble de la correspondiente al persecución. 

En cambio, obtendremos un volumen en las alas y fuse- 
laje alrededor de tres veces el volumen en aquéllos, lo que 
permitirá llevar una mayor cantidad de combustible, y por 
tanto, un mayor radio de acción. Además, tal disposición de 
los motores dará lugar a una disminución de los momentos 
de inercia respecto al eje longitudinal, y mediante una dis- 
posición adecuada de aquéllos también podemos lograr una 
disminución de los momentos de inercia respecto al eje trans- 

" versal, lo que dará lugar a que el avión así concebido sea 
- más maniobrable que los actualmente en servicio. 

Este tipo de savión, mientras no aparezca el acorazado 
del aire (y cuya aparición yo no pongo en duda, aunque para 
ello será necesario llegar a potencias muy grandes en los mo- 
tores), será el único que con ciertas garantías de éxito podrá 


realizar a distancia A diurnos, que son los verda- 


deramente eficaces, 
Avión de bombardeo. 


Bombardeo diurno—Según.lo dicho anteriormente, el 
avión de bombardeo diurno 2 gran distancia puede conside- 
rarse como desaparecido en la actualidad, ya que los resul- 





tados de esta guerra han demostrado que una mediana de- 


fensa de cazas les hace tapete lograr su fin con un rendi- 
miento adecuado. 

Unicamente podrá efectuarse este bombardeo sobre obje- 
tivos especiales en los que no pueda disponerse de un buen 
servicio de escucha, tales como ¡DUSTIDS de mar, islas «pequio 
ñas, navíos, etc, 


- 318 


Mayo 1942 


Es evidente que la investigación aeronáutica ha de dedi- 
car la máxima atención para lograr mejoras de la velocidad 
y del techo en este tipo de avión; pero seguramente al mis- 
mo tiempo seguirá aumentando la velocidad y el techo en 
los aviones de persecución. ¿Hasta cuándo llegará este au- 
mento de velocidad? Parece que con los medios actuales de 
propulsión y sustentación hemos de llegar rápidamente al 
tope de la velocidad. Entonces los aviones de bombardeo 
diurno y los de persecución tendrán velocidades próximas, y 
los primeros podrán ir fuerteménte blindados, haciendo, por 
tanto, que él bombardero tenga más facilidad para "realizar 
su cometido, Cualquiera que sea el tipo de avión de esta 
clase, ha de estar capacitado para el bombardeo en picado. 

Bombardeo nocturno.— Hemos comprobado cómo en esta . 
guerra ha evolucionado el bombardeo, pasando del diurno 
al nocturno para evitar las pérdidas cuantiosas que aquél 
ocasionzba. 

El bombardeo nocturno se realiza con relativamente po- 
cas pérdidas, pero tiene en su contra su menor eficacia, ya 
que es muy difícil batir objetivos determinados. 

Los aviones más adecuados para 'este fin parece han de 
tener una gran carga útil, sin preocuparse gran cosa de una 
gran velocidad, ya que será preferible una pequeña carga 
alar, con el fin de aumentar su techo, que una gran carga 
alar para aumentar aquélla, puesto que su mayor enemigo 
es la artillería antiaérea, y por tanto han de tratar de volar 
fuera del radio de acción de las baterías. 


Además, las condiciones indicadas facilitan la toma de 
tierra, circunstancia que ha de tenerse muy en cuenta para 
el tipo de avión considerado. . 

Reconocimiento lejano.—La misión de estos aviones está 
tan llena de dificultades, que sus tripulaciones han de poseer 
un espíritu de abnegeción extraordinario, 

Se comprende fácilmente que no será posible ni aun en 
el futuro compaginar el gran radio de acción que necesitan 
estos aviones con una gran velocidad y un aa dispositivo 
defensivo. 

Creo que para reconocimeinto cercano y medio se segui- 
rán empleando los aviones de persecución o destructores, El 
reconocimiento lejano terrestre puede considerarse extraordi- 
nariamente difícil y necesítase para su realización condicio- 
nes especiales. En cambio, seguirá teniendo gran aplicación 
el reconocimiento lejano: marítimo. 

Este reconocimiento marítimo, en naciones como la nues- 
tra, donde las 'aguas de despegue son numerosas, debe ser 
realizado por hidroaviones, pues no cabe duda que la moral, 
tan necesaria la la tripulación para desempeñar bien su come- 
tido, será mucho mayor en éstos que en un avión terrestre, 
puesto que cualquier avería, que puede ocurrir lo mismo de 
un modo normal que motivada por la reacción antiaérea de 
cualquier buque, será, probablemente, de resultados fatales 
en el avión de ruedas y puede no tener importancia en el 
otro. 

Además, es probable que en un futuro próximo esos hi- 
droaviones sean verdaderos buques volantes que puedan 'to- 
mar agua en pleno océano y elegir su zona de 'acción. 

Aunque el hidroavión de gran tonelaje es hoy día el más 
pesado que el aire de mayor carga útil, creo que 'aún caben, 
además de las mismas posibilidades de mejoras que para los 
demás tipos de aviones—es decir, mejoras del grupo moto- 
propulsor y de los perfiles i¡alares—, las correspondientes a 
mejoras de la fineza del casco, en lo que verdaderamente el 
progreso no ha sido muy grande. 
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Bombardeo en picado. —El bombardeo en horizontal ha 
dado excelentes resultados para batir blencos extensos; pero 
la dispersión es tan grande, que su eficacia baja mucho cuan- 
do los objetivos son muy limitados. 

Pues bien: esta eficacia aún es mucho menor cuando el 
blanco es móvil y además protegido, como sucede con los 
objetivos navales. Así, para poder perforar la: coraza de un 
crucero de batalla con una bomba de 500 kilos sería nece- 
-sario, según los datos dados por Rougeron, una altura de 


bombardeo de unos 5.000 metros, y se comprende fácilmente . 


que en estas condiciones los resultados no serían. muy 2cep- 
tables. Para “aumentar la precisión nació el bombardeo en 
picado, 


Sobre objetivos terrestres, este “método. he probado «su 


gran eficacia. 

Este tipo de bombardeo ha tenido gran ocasión para 
triunfar en la guerra naval actual, ya que por una ceguera 
“incomprensible en los medios navales no' se prepararon los 
buques adecuadamente, sobre todo en lo que a defensa anti- 
aérea se refiere. Asi, los dispositivos del montaje de los ca- 


ñones antiaéreos eran tan rudimentarios, que éstos únicamen- . 


te eran eficaces con mar llana, En la: actualidad estos mon- 
tajes se construyen preestabilizados o con tres ejes, y es na- 
tural que en estas condiciones sean mucho más precisos. Áde- 
más, hoy día se aprovechan todos los huecos de la cubierta 
del búque para la colocación de ametralladoras antiaéreas, 

con todo lo cual ha de resultar en el futuro muy difícil que 
un avión pueda llegar en su picado a la distancia precisa so- 
bre la cubierta para que el bombardeo sea eficaz. 


Evidentemente, los acorazados futuros han de construir- 


_se prestando gran "atención a la defensa aérea;'por tento, se 


tratará de aumentar el espesor de la coraza horizontal (cons- | 


tituyendo ésta por una sola cubierta, que.es más eficaz para 
estos fines que varias cubiertas cuyo espesor suma fuera igual 
a la de aquélla), y si es posible se le ha de dar una forma 
adecuada, aun a costa de un aumento de manga. Por ello 
será preciso que las bombas lanzadas por el avión, para con- 
seguir perforarlas, tengan una energía de caída bastante su- 
perior a: la actual. Esto puede conseguirse, naturalmente, 


aumentando la velocidad de caída, el peso de las bombzs o. 


ambas cosas a la vez. Cualquiera de estes soluciones tiene 
sus dificultades, ya que—como es harto sabido—para una 
mayor velocidad en la bomba se. necesita una mayor veloci- 
dad de picado del avión, y por tanto, un mayor radio de la 
curva de salida de picado, para evitar las aceleraciones pe- 
ligrosas, lo que da lugar a una mayor altura de lanzamiento, 
- y como consecuencia, una menor precisión en el bombardeo. 
Por todas las razones expuestas creo que el bombardeo' en 
picado seguirá obteniendo excelentes resultados contra obje- 
tivos terrestres y buques mercantes; pero no creo pueda de- 
cirse lo mismo respecto a objetivos "navales bien defendidos. 
Avión torpedero.—Se ha comprobado en esta, guerra que 
el criterio sustentado .por gran parte del personal aeronáutico 
era cierto. Este criterio es que en el estado actual de los me- 
dios de bombardeo, la mejor manera de atacar a un buque, 
y en especial si está muy protegido con cubiertas acorazadas 
de gran espesor, es el ataque mediante torpedos en su obra 
viva, donde las averías, por pequeñas que sean, reducen con- 
siderablemente las condiciones ofensivas y defensivas del 
" buque: : 
Quizá este éxito de los aviones torpederos. sea debido al 
progreso de los torpedos, ya que en la guerra anterior aqué- 


llos eran lanzados 'a muy escasa altura sobre el agua, por lo. 


que los aviones tenían que volar'muy bajo, circunstancia que 


' yor fineza al avión, 
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aprovechaban los buques para disparar, no sobre el avión, 
sino sobre aquélla, con lo que producían una cortina de agua, 
cuya eltura era suficiente para no permitir el páso del avión. 
Hoy día, por la razón antes indicada, la altura de la cortina 


de agua es absolutamente ineficaz. 


De todo lo dicho se desprende la necesidad de aviones 
torpederos para atacara una Escuadra. Á poder ser, estos 
aviones deberán ser de trenes intercambiables, empleándose 
las ruedas para cuando vayan embarcados en portaviones, y 
con flotadores cuando salgan desde el 2gua. 

Este tipo de avión ha de ser bastante maniobrable y no 
muy rápido, ya que dada la constitución actual del torpedo, 
así como las dificultades del lanzamiento, por ser el blanco 


móvil, una gran velocidad puede ser perjudicial, - 


Un avión bimotor corriente de una velocidad de 350 a 
400 kms/h. es seguramente suficiente para este cometido 
cuando se despegue desde tierra o desde el agua. En cambio, 


- cuando éste se realice desde portaviones. serán preferidos los 


monomotores. 

Aviones de transporte.—Este tipo de avión ha de adqui- 
rir de día en día mayor importancia para el transporte rá- 
pido de tropas, y aun de material, a un lugar determinado. 

Entiendo es un tipo que no debe poseer “cualidades espe- 
ciales; únicamente ha de ser capaz de transportar una gran 
carga, sin necesidad de que la velocidad sea muy elevada. 

No creo que se cometería un error adoptando los gun 
des bombarderos nocturnos para estos fines. 

Motores. —Respecto a los motores, hasta hace muy poco 


no parece que ha sido muy grande el progreso rezlizado en 


cuanto a potencia se refiere, ya que la realidad es que la 
mayoría de los aviones no dispone de motores con polenejes 
superiores a los 1.300 CV. - 

Desde luego existe una . marcada tendencia, sobre todo en 
los cazas, a sustituir el motor refrigeración aire por el refri- 
gereción líquido (Ethil-Glycol), no solamente por razones 
aerodinámicas, ya que estos últimos permiten dar una ma- 
sino también por las necesidades HnpUeS 
tas por la refrigeración a grandes alturas. 

Esta se hace muy mal en los motores de e diaeradión 
aire, ya que ella es proporcional a, la densidad, y como en 
el combate se puede considerar que el disponer de una ma- 
yor altura: es disponer de una mayor velocidad, será. más 
fácil conseguir esa altura en un avión con motor refrigera- 
ción líquido que con refrigeración aire. Por otra parte, el 
caza, ha de funcionar durante mucho tiempo a plenos gases, 
por lo que los defectos indicados para la refrigeración aire 
aún se aumentan. 

Existe una marcada tendencia a adoptar la alimentación 
por inyección, que a primera vista parece ha de reunir me- . 
jores condiciones 'a grandes alturas que la alimentación por 


_carburación. 


En la actualidad se busca más y más llegar a un motor 
de una potencia aproximadamente doble de los actuales me-. 
diante la adopción de formas en X, H, etc. 

Los aviones Hawker “Typhoon” ya llevan el motor Na 


.pier “Sabre” en forma de H, de 2.400 cv. 


Armamento .—El problema del armamento no ha conse- 
guido una unanimidad en su resolución. 

Ha habido países que han adoptado el gran calibre; otros, 
en cambio, han adoptado la solución de mayor número de 
armas y menor calibre, y los hay que han adoptado solucio- 
nes intermedias, 

Desde luego, no cabe duda que e mayor. número de 'ar- 
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mas permite una mayor cantidad de fuego por unidad de 
tiempo; en cambio, con la solución de calibres grandes se 
consigue tener un mayor tiempo bajo el fuego al enemigo. 
¿Cuál es la mejor solución? Yo creo que esta última, ya que 
hoy día, dadas las velocidades tan elevadas y las pequeñas 
diferencias entre las de los cazas y bombarderos, el tiempo 
de contacto es muy escaso en número de veces y en tiempo, 
y por tanto hay que aprovecharlo lo más posible. Además, 
un impacto de un arma pequeña en un elemento vital del 
avión, tal como largueros de ala, cola, etc., puede no tener 
importancia si el calibre es pequeño; en cambio, ese mismo 
impacto con calibre grande puede tener consecuencias fata- 
les. Por estas razones creo se ha de tender a aumentar el 
número de “armas y el calibre, procurando principalmente 
resolver las grandes dificultades que ha de llevar consigo el 
municionamiento con grandes calibres, 


- Por'otra parte, hoy día muchos aviones llevan sus tripu- 
-laciones protegidas; en los campos de aviación se protegen 
los aviones con planchas; los carros de combate tienen gran- 
des corazas, etc. Por tanto, para perforar estos elementos 
son necesarios calibres grandes. 

Instalaciones de radio.—De día en día ha de ser mayor 
la mejorá en estas instalaciones, para conseguir, no solamen- 
te la más perfecta comunicación con las bases, sino entre los 
diversos aviones y aun con los carros de combate. 

Sistemas de construcción.—Puede decirse que en la ac- 
tualidad el único sistema de construcción existente es el de 
monocasco o semimonocasco, para el fuselaje, y el corriente 
de largueros y recubrimiento de chapa, :absorbiendo la. tor- 
sión para las alas, - 

Los materiales empleados sen casi exclusivamente las 
aleaciones ligeras y ultraligeras. 


Por la razón antes dicha respecto al. aumento en el cali- 





bre del armamento, creo que se debe tratar de construir tam-. 


bién las alas en sistema monocasco o semimonocasco. Esta 


solución tiene el inconveniente de la dificultad de adaptar. 


el tren, etc. Sin embargo, esa dificultad puede evitarse ha- 
ciendo el ala exterior monocasco o semimonocasco y el ala 
central con un solo larguero de tubo de acero, al cual se po- 
drían soldar muy fácilmente los elementos del tren, etc. 

Buques portaviones.—Aunque este elemento no entra 
dentro del material aéreo propizmente dicho, sí puede ser 
considerado como una mezcla del arte naval y del arte aero- 
náutico, por lo que quiero también hacer alguna considera- 
ción sobre él, : ; 

El problema del portaviones es uno de los que suscita 
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más vivas discusiones, ya que los hay que le conceden una 
importancia capital, en contraposición con los que opinan su 
absoluta ineficacia. 


Entiendo que toda Escuadra moderna ha de tener en su' 
constitución buques de este tipo, lo. mismo que tiene acora- 
zados, cruceros, destructores, etc. Esta guerra ha demostrado 
bien claramente la eficacia de estos buques en el ataque ja- 
ponés a la Marina americana en Pearl-Harbour, y más aún 
en el hundimiento del acorazado “alemán Bismarck, puesto 
que este hundimiento no fué en modo alguno debido a los 


. buques de línea de la Marina inglesa, ya que ellos única- 


mente consumaron una «acción que con ellos o sin ellos hu- 
biera tenido el mismo. fin, puesto que los aviones torpederos 
habían conseguido colocar a dicho acorazado cierto número 
de torpedos, que aunque él había encajado con una capaci- 
dad de resistericia tan maravillosa como corresponde a la ex- 
traordinaria técnica naval alemana, ésta nunca hubiera po- 
dido pasar los límites humanos, y por tanto, algún torpedo 
más hubiera sido suficiente para su hundimiento, 

Hay quien supone que estos buques no son necesarios 
porque-la cantidad de aviones que pueden llevar son insig- 
nificantes ante la masa de aviación que puede lanzarse al 


ataque sobre una Escuadra. Esto, que efectivamente puede . 


ser una razón si la Escuadra se mueve en las proximidades 
de la costa, no lo será cuando (como es natural) las Escua- 
dras actúen a miles de kilómetros de aquélla, a cuya distan- 
cia será muy difícil que puedan llegar esas masas de aviación. 

En cambio, tenemos ejemplo en que a pesar de actuar 
las Escuadras muy cerca. de las costas, la Escuadra que ha 
dispuesto de estos buques ha podido ocasionar pérdidas gra- 
ves 'a la que no disponía de ellos. Y ello tiene su explicación: 
es muy difícil que una Escuadra pueda siempre estar” nave- 
gando con una protección continua de caza. Pues bien: si 
en un momento determinado esa caza no existe, ¿por qué la 
Aviación enemiga no ha de poder atacarla? 

Además, hemos indicado anteriormente que el medio más 
eficaz para atacar a una Escuadra es por aviones torpede- 
ros, y éstos no dispondrán del radio de 'acción suficiente para 
ir a atacar a una Escuadra 'a miles de kilómetros; por tanto, 
será necesario transportarlos en buques. 

Yo creo que nadie se atrevería 2 dudar sobre a quién 
correspondería la victoria en un encuentro entre dos Escua- 
dras en pleno océano “de las que una disponga de portavio- 
nes y la otra no. 

Después de lo dicho, a mí la única duda que me cabe 
es la proporción entre portaviones y buques de línea, pero 
no si deben los primeros existir o no. 
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(De 1'ALA D”ITALIA, número 23, de 15 de diciembre de 1941.) 


El autor habla de la guerra en el mar, y llega a la conclusión de que una simple 
colaboración aeronaval no es suficiente para asegurar la victoria: es precisa una 
auténtica unidad de acción entre la Aviación: y la Flota, 


Nuestro libro “La guerra integral y la guerra sobre el ' 


mar”, escrito hace once años, termina con estas palabras: 
“La Aeronáutica tiene una masa relativamente pequeña, 
pero una velocidad grandísima, y, lo que es más importante, 


su “terreno” no puede organizarse de una manera tangible, - 


Por ello conservará siempre una característica potencia de 
empuje; el problema no se verá, como en el Ejército y en la 
Marina, complicado por la preocupación de conservar en ella 
la capacidad de movimiento y la de empuje, sino que se verá 
limitado exclusivamente a la elección del modo en que habrá 
de utilizarse ese empuje contra la superficie, en la que vive 
el enemigo, después de- haber conquistado por medio de' un 
empuje aéreo anterior lá libertad del aire. Til elección cons- 


tituirá la expresión más elevada del arte de la guerra inte- ' 


gral, porque deberá tener en cuenta todos los factores mili- 
tares, económicos, políticos, nacionales e internacionales que 
el empleo de una fuerza armada de tan: vastas posibilidades 
operativas traerá consigo. Sencilla en su genérica fisonomía 
operativa, la guerra aérea se hace complicadísima por sus 
repercusiones en todas las actividades y actitudes de los 
pueblos. : E 

”Y es justo que' se termine un libro en el que principal- 
mente se habla de la guerra sobre el mar con el pensamiento 
vuelto a la guerra en el cielo y del cielo. á 

”En nuestra mente debe arraigar el convencimiento de que 
en el porvenir, como «en el pasado, la vida de los pueblos es- 
tará siempre sobre el mar y que en los grandes conflictos será 
siempre el mar el que dirá, en paz y en guerra, la última pa- 


labra, bien surcado por un buque o sobrevolado por un avión.” - 


. En esta guerra, verdaderamente mundial, todo es surcar 
de buques y aletear de aviones, porque se trata de abatir la 
hegemonía marítima más importante que recuerda la Histo- 
ria, que a su vez se vale de buques y-alas para defenderse. 

En esta gigantesca lucha, cuya esencia operativa es ex- 
quisitamente aeronaval, los Ejércitos tienen la misión de con- 
quistar tierras que permitan a los buques y a los aviones el 
empleo de bases de operaciones, privando de ellas al enemigo. 
Y comoquiera que lo único definitivo en la guerra es la plan- 
ta del soldado de Infantería, la «Aviación y la Marina son, 
como la Artillería, auxiliares de la acción de la Infantería, 
tanto de a pie como motorizada o transportada por avión en 
su especialidad de los paracaidistas. 

Pero si se piensa que los frentes decisivos de esta guerra 
están en Ultramar, se llega a la conclusión de que el infante 
no puede resolver sumisión de conquista si las fuerzas aéreas 
y navales, combatiendo sobre los mares en estrecha unión, no 
le aseguran su transporte y el de todas las cosas que le son 
imprescindibles para combatir y vivir, y si no tratasen de im- 
pedir que el enemigo, valiéndose de las mismas vías maríti- 
mas, sostenga y aprovisione a su vez la Infantería propia en 
mayor medida de lo que nosotros podamos hacer con la 
nuestra, a 

He aquí por qué la guerra aeronaval, que desde un- punto 
de vista teórico es auxiliar de la guerra terrestre, conquista 
importancia decisiva y definitiva para el fin de lograr la vic- 
toria. * E A 

En la gran lucha ¡actúal, en la que las exigencias terres- 
tres, marítimas y aéreas se complementan en un todo indiso- 
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luble, la Aviación, con su aptitud característica para los ra- 
pidísimos. desplazamientos, constituye la gran reserva opera- 
tiva a disposición de las naciones movilizadas para combatir, 
pradducir y resistir. De vez en cuando se la concentra allí 
donde hay que romper el equilibrio en provecho propio en los 
momentos críticos de cada fase de la lucha y de cada acción. 

En el mar está llamada a figurar en la lucha donde en un 
momento determinado sea preciso realizar un esfuerza para 
vencer una resistencia y facilitar a los buques su misión, que 
siempre es durísima, porque tienen -enfrente los buques de 
la Marina más fuerte del mundo. Con los aviones, además de 


los sumergibles y las minas, debemos compensar la inferiori- 


dad numérica de la Marina: este .es nuestro problema, enun- 
ciado de la manera más sencilla. , 
Las formas que asume esta acción compensadora encar- 
gada a los aviones Se pueden resumir de la manera siguiente: 
La Marina: tiene dos objetivos fundamentales: mantener. 


- las comunicaciones con Libia y con la zona grecoegea; impe- 


dir que el enemigo se valga a su antojo del Mediterráneo, así 
como obligarle a seguir la vía más larga por el Cabo de Bue- 
na Esperanza. 

La posibilidad de conseguir estos dos objetivos es función 
de tres elementos: estimación, seguridad y fuerza. s 

La estimación (o sea la clarividencia) se obtiene cuando 
se está bien informado sobre la situación de las fuerzas aéreas 
y navales enemigas: su número, su situación y sus movimien- 
tos. La sabiduría de las decisiones y la oportunidad de los 
movimientos descansan sobre la rapidez y exactitud de las 
informaciones. Por ello el reconocimiento aéreo sobre las ba- 
ses enemigas y sobre la inquieta y vasta superficie del mar 
es lo primero. j : 

El reconocimiento debe precisar, en relación a una deter- 
minada. operación que hay que efectuar y por toda su dura- 
ción, cuáles son las fuerzas enemigas con las que haya pro- 
babilidad de encontrarse. Y puesto que el movimiento de los 
buques que van y vienen para transportar, o para defender, 
o para. atacar, es incesante, incesante debe ser el reconoci- 
miento. En esta misión, de gran responsabilidad, se cubren 
millares de kilómetros al día, en lo cual los aviadores y los 
marineros arriesgan en todo momento la vida de los aviones. 

Ellos saben que de la manera como cumplan su deber de- 
pende la seguridad de la travesía de los buques en relación 
a la importancia de los que el enemigo podrá oponer en de- 
terminado momento y en determinado sector. 

Las malas condiciones atmosféricas no les detienen; el 
mar que amenazadoramente se mueve abajo no les impresio- 
na; sin embargo, saben que amarar en caso de peligro consti- 
tuye un peligro aún mayor. Pero también saben que sus ca- 
maradas del mar corren riesgos análogos. El sumergible en 
acecho, la mina invisible, las olas que baten los cascos, los 
ataques imprevistos de los bombarderos y de los torpederos, 
hacen difícil la navegación en el mar tormentoso. 

Y mientras las tripulaciones de reconocimiento garantizan 
a distancia la seguridad de los buques contra cualquiera sor- 
presa, debe obtenerse otra especie de seguridad cercana e in- 
mediata: una seguridad que la proteja, contra las sorpresas 
del hostigamiento y de los ataques aéreos. : 

Aquí se entra «en una fase de colaboración éstrechísima 





Una ametralladora antiaérea de las las en ads dé vanguardia 
alemanes durante un servicio de patrulla, 


entre los cazas y las armas antiaéreas de los buques y entre 
las lanchas que actúan contra los submarinos y los aviones 
que se dedican a perseguirlos. En torno a los buques de ma- 


yor tonelaje zigzaguean los torpederos, escrutando las aguas ' 


y el horizonte, mientras que-los hidros de gran autonomía 


tratan de descubrir qué cosas se esconden en las profundida.-- 


des del mar, en tanto que los cazas vuelan altos, dispuestos 
a caer sobre el enemigo aéreo apenas haga acto de presencia. 
Es imprescindible una armonía perfecta para que todos los 
elementos de la flota aeronaval coordinen rápidamente su ac- 
ción con la de los demás elementos. Unicamente la guerra, 
con sus experiencias cotidianas, permite obtener un resultado 
semejante; en las maniobras de tiempo de paz la simulación 
de la guerra está siempre tan lejos de la realidad de la mis- 
ma, que no puede lograrse nunca un entrenamiento perfecto. 
Por ello es muy cierto que combatiendo se aprende a combatir. 

Una fuerza naval adversaria nos ha revelado su presen- 
cia: se entra así en la fase táctica de la lucha. ' 

Se trata de enfrentar al enemigo todos los medios de que 
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que cualquier fracción de tiempo mal empleada es 
tanto más preciosa cuanto menor es el tiempo dis- 
ponible para prepararse para el ataque decisivo. 
_ Sobre las indicaciones del reconocimiento, los 
aviones ofensivos (bombárderos y torpederos) tra- 
tan de hacerse ver para disminuir la potencia de la . 
fuerza naval enemiga antes de que se encuentre con 

la nuestra, al objeto de hacer suya la relación de 
potencia; lo que podría haberse hecho con mejores 
resultados bombardeando los buques y los aviones 
enemigos cuando están en sus bases. El rey de la 
lucha aérea contra los buques es el avión torpedero: 
la experiencia de este conflicto lo ha demostrado 

" clarísimamente en varias ocasiones. Lo es por dos 
motivos fundamentales, que ya se habían entrevisto 
desde la guerra pasada: porque la ¡probabilidad de 
alcanzar un buque en movimiento es mucho mayor 
con el torpedo que con la bomba, y porque el torpedo 
toca al buque en la carena, que constituye su parte 

" vital. Las estelas de las ' otas y de los convoyes 
ingleses están llenas de víctimas y buques perdidos 
por la acción de los torpedos, y no únicamente 00 
los lanzados desde los aviones. 

ueno: las fuerzas navales van a llegar al choque dieaota 
cesa el primer tiempo de la batalla aeronaval; los aviones se 
retiran del teatro del encuentro para dejar campo libre a los 
cañones; .comienza el segundo tiempo. En la confusión que so- 
breviene, muy fácilmente podrían, peligrosamente, confundir- ' 
se amigos y enemigos; por eso los aviones dejan lá presa. 
Así ha sucedido en todos nuestros encuentros aeronavales, 

Una vez en silencio los cañones, los: aparatos empren-. 
den su trepidar para perseguir hasta donde puedan a ene- 
migo, que se aleja con sus fuerzas ya menguadas, para in- 
fligirle nuevas pérdidas en el tercero y último tiempo de la 
batalla, 

El profano podría creer muy sencillo el problema de la 
sucesión de.estos tres tiempos, pero los hombres del mar y 
del aire saben, por el contrario, que la tarea es muy ardua, 
porque la dinámica «de la batalla naval es mucho más rápida 
y violenta que la de la batalla terrestre, si bien en ésta la me- | 


.canización de los medios de choque haya adquirido aspectos 


se dispone: submarinos, torpederos y lanchas rápidas se han - 


desplegado ya en sus posibles direcciones de movimiento; los 
aviones están dispuestos al despegue en los aeropuertos más 
cercanos al trayecto que deberán seguir las unidades de la 
Marina; grupos navales de composición adecuada se mueven 
para encontrar a sus objetivos. Esto ha tenido lugar seis ve- 


ces en el curso de la guerra: seis veces que el enemigo, obli- 


gado por la necesidad de aprovisionar urgentemente sus tro- 
pas que operaban en los frentes del Mediterráneo oriental, ha 
.intentado, con gran despliegue de fuerzas, pasar a través del 
Canal de Sicilia con grandes convoyes. En todas las ocasiones 
ha experimentado pérdidas gravísimas, y en dos ocasiones se 
determinaron las condiciones favorables para la intervención 
de nuestra Escuadra naval, cuyo empleo responde a la direc- 
triz. de no afrontar el riesgo del combate si no se encuentra 
en condiciones relativamente satisfactorias. Se ha “adoptado 
este criterio porque los buques de gran tonelaje perdidos no se 
pueden reemplazar en el curso de la guerra, en tanto que su 
sola presencia impone ciertas exigencias tácticas al enemigo. 

El reconocimiento debe intensificar la transmisión de las 
noticias tanto más a medida que disminuyan las distancias, ya 





tácticos que la semejan a la lucha sobre el mar. Es necesario 
una gran perfección en los enlaces, a fin de que todos sepan 


con rapidez y exactitud lo que hace el otro y los resultados 


que ha conseguido, y. con el fin de que cada medio de lu- 
cha entre en acción en el momento preciso, no dando tre- 
gua al enemigo sin que en las fuerzas propias se produzcan 
confusiones y superposiciones en la intervención de los ele- 
mentos, 

Sobre esta doctrina, que aquí hemos tratado de exponer, se 
funda y establece, no la colaboración, sino la unidad de acción 
aeronaval. La experiencia de la lucha cotidiana nos ha permi- 
tido 'hacer grandes” progresos en el camino de la perfección, 
pero aún no estamos satisfechos, porque en la insatisfacción 


reside el estímulo de hacer las cosas cada vez mejor, 


La nación, que:mira con fe y con amor los buques y los 
aviones creados por sus mejores artífices, y que E el 
trepidar de los motores traído por el viento, y-el rumor de las 
estelas que trae el mar, siente y sabe que la armonía viva y 
real de esos rumores es signo cierto de victoria, porque 'ex- 
presa la armonía de intenciones que anima a los soldados del 
mar y del cielo empeñados en' una batalla sola por un fin 
común y único, hermanados con los soldados de tierra. 
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la Aviación puede | hundir acorazados 
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Teniente Coronel de Aviación 


se exigía un crecido númeto, de torpedos para pro- 
ducir el hundimiento de un acorazado. 

Así parecía deducirse del caso del Bismarck. 
Después de haber hundido en un “combate naval 
puro” a su contrincante inglés con el potente fue- 
go de su artillería, de gran poder perforante, con- 

* tinuó navegando hasta hacer perder el contacto a 
la Marina inglesa, no obstante llevar averías en su 
parte de proa, con la consiguiente pérdida de ve- 
locidad. 

Descubierto por la Aviación de exploración in- 
glesa (creo que procedente de un portaviones, es 
decir, Aviación embarcada), se perdió de nueva el 
contacto y su situación, debido seguramente a la 
poca permanencia en vuelo que pueden tener los 
aviones que llevan los portaviones, Y fué gracias 
a un avión de gran radio de acción (de los llama- 
dos Catalinas), que no pertenecen a la Aviación 





El convoy está en desesperada” confusión. Diferentes barcós van embarcada, sino a las bases costeras, como se lo- 
a la deriva como gigantescas antorchas. Un destructor que' pro- gró de nuevo el contacto con el Bismarck y se 
curó en vano defenderse y o va hundiéndose id : mantuvo definitivamente hasta ultimar su destruc- 


ción. 
Este avión de gran radio de acción voló sobre . 

- Los hundimientos de acorazados sufridos por Inglaterra el Bismarck durante más de veinticuatro horas, dando con- 
y por los Estados Unidos de Norteamérica en :el Pacífico,  tinuamente su situación, lo cual permitió el ataque de mu- 
plantean un problema «aéreo y naval de nuevo tipo y pro- chos elementos de Aviación, y especialmente de los “torpedos 
porcionan una solución definitiva a lo que hasta ahora esta- aéreos”. Estos lograron encajarle varios torpedos, con tal 
ba en situación de polémica. ¿Puede el Arma : 
aéreo hundir acorazados, como misión normal y 
eficiente? 

Hay que dar a esta pregunta una respuesta afir- 
mativa y definitiva. 

Hasta ahora en la lucha de las Aviaciones del 
Eje contra la Marina enemiga y los convoyes pro- 
tegidos pareció que había que deducir, como con- 
secuencia actual, que la Aviación,-:com sus bom- 
bas, era capaz del hundimiento de mercantes de 
cualquier tonelaje y de barcos de guerra hasta me- 
diana importancia. 

Pero que para acorazados y unidades similares, 
las bombas, - que podían producir averías de im- 
portancia relativa en la superestructura (torres y 
dirección de tiro) y dejar a la unidad fuera de 
servicio más o menos tiempo, no producían, sin 
embargo, su hundimiento sino en caso excep- 
cional. e 

Y añadíamos que para hundir un acorazado era 
indispensable el empleo de torpedos, bien desde 
unidad naval o desde “avión torpedo” (torpedo Us e od ] E 
aéreo). Y que dada la perfección que en su de- Y fué gracias a un avión Catalina de gran radio de acción, que no 


í habíancal do 1 de de pertenece a la Aviación embarcada, como se logró mantener el con- 
ensa habian alcanzado los modernos acorazados, tacto durante más de veinticuatro horas con el Bismarck, permi-: 


salvo un caso afortunado, podíamos asegurar que tiendo así su hundimiento. 
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El hidro catapultable es la larga vista del acorazado, y un torpedero 
más elástico y capaz como dotación propia del navío. 


suerte algunos de ellos, que le destrozaron las hélices y timo- 
nes, impidiendo su maniobra y dejándole convertido en ba- 
tería flotante, como una balsa, hasta que llegadas y reunidas 
diversas unidades navales inglesas, con artillería y torpedos, 
consiguieron su hundimiento. 

Si la victoria del Bismarck sobre su contrincante inglés 
fué una verdadera victoria naval, no puede decirse lo mismo 
de la victoria inglesa sobre el acorazado alemán. Hasta el 
extremo de que se ha dicho, no sé si con fundamento o no, 
que los marinos ingleses no se mostraban muy satisfechos des- 
pués de aquel combate. Porque la alegría del éxito estaba 
mediatizada con la convicción de que la base de la victoria 
era más bien aérea que naval, 

Otro caso característico fué el ataque a la Escuadra ¡ta- 


liana en su base de Tarento. Aquí también fué efectuado y' 


logrado gracias al empleo de aviones torpedos, que en vuelo 
rasante sobre el mar saltaron el brazo de tierra y entraron 
en la base naval, donde se encontraba la Escuadra italiana, 
ocasionándole sensibles pérdidas. 

_No hay que negar la relevante ayuda que pana las Ma- 
rinas de guerra está demostrando ser la Aviación embarcada 
(portaviones). No sólo es esto cierto, sino que una Marina 
de guerra sin portaviones estaría sin ella limitada a no ope- 


rar más. lejos de las costas que hasta donde llegase el radio 


de acción de la Aviación de bases terrestres y de hidros, com 
un remanente de gasolina que les permitiese una permanen- 
cia sobre la Escuadra y un enlace seguro de los sucesivos 
relevos de unidades aéreas de acción y protección. 

En el caso del Bismarck ocurrió al revés. Que partiendo 
del portaviones, no para una acción o protección próxima de 
la propia Escuadra, sino para una acción lejana sobre objeti- 
vos enemigos, no tenían los aviones exploradores radio de 
acción para proporcionar una permanencia sobre aquel obje- 
tivo. Y tuvo que ir un tipo de avión más apropiado a aquel 
objeto de permanencia. Tipo de aparato que no podía, por 
sus características y gran peso al despegar (enorme carga de 
combustible), pertenecer a la Aviación embarcada de un 
portaviones. En cambio, para la misión limitada en tiempo 
del torpedeamiento, estaban indicados los aparatos del .por- 
taviones, 
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Misiones aéreas sobre el mar; clasificación elemental. 


Aquí se ven separadas las necesidades y posibilidades de 
cada Aviación (embarcada y de báses terrestres o de hidros), 
dentro de ser toda ella de “auxilio a la Marina”. 

Si se trata de una misión de corta duración (de ejecución 
limitada en tiempo, como por ejemplo un torpedeamiento a 
una unidad enemiga próxima), lo efectuará más pronto, más 
oportunamente y más cómodamente la' Aviación embarcada 
que acompañe a la Escuadra. 

- Si es una acción de permanencia muy continuada, pero 
muy próxima al portaviones y Escuadra propia (ejemplo: 
torpedear, protección inmediata, exploración próxima), no 
cabe duda lo hará con mienos esfuerzo y de un modo más 
enlazado una Aviación embarcada que una Aviación no em- 
barcada, 

Si se trata de una misión tan lejana para la Aviación em- 
barcada como para la no embarcada, es preferible la ejecute 
esta última, porque puede disponer de tipos de aviones de 
mayor radio de acción. Y porque siendo siempre (por esca- 
sez de espacio) más limitada la Aviación embarcada en nú- 
mero de aviones, conviene no tenerla empleada, sino: cuando 
no haya otro remedio, para tenerla disponible en caso de ur- 
gencia y absoluta necesidad. 

Si se trata de una misión algo alejada del portaviones y 
que exija permanencia sobre el objetivo, también es preferi- 
ble asignar la misión a la Aviación no embarcada, siempre que 
pueda efectuarlo dentro de sus radios de acción. 

Cerca de las bases cooperarán la embarcada y la no em- 
barcada, según las exigencias del servicio, posibilidades mu- 


“tuas y situación del portaviones. Pues de ur portaviones an- 


clado muy. pocos o ningún aparato podrán despegar, porque 
faltará el efecto de la marcha del barco y fuerza del viento, 
que equivalen a alárgar la pista de despegue, sin cuyas cir- 
cunstancias puede resultar a veces escasa la cubierta para 
despegar. : : 

Quedan en principio muy claramente distinguidas las “mi- 
siones y el empleo” de los dos tipos de Aviación de auxilio a 
la Marina, 

Y también vemos la importancia que cobra el Arma aérea 
en la guerra naval. : 

Hasta el extremo de reconocer y aun propugnar que 
ninguna Escuadra está completa, sino por el contrario, media- 
tizada y en trance de anulación, sin una Aviación que la pro- 
teja de la Aviación enemiga y refuerce su actuación sobre la 
Escuadra adversaria. . 

Sobre estos extremos.no cabe duda ni polémica de ningu- 
na clase, sino que es una demostración de la guerra moder- 
na que puede sentarse como axioma: “Una Escuadra no pro- 
tegida, no reforzada por Aviación, está anulada, y perdida 


“ante un ataque aéreo adversario; y mucho más aún sj es un 


ataque combinado aéreo y naval.” Va lo hemos visto en el 
Pacífico. Y en cambio, protegida la hemos visto cruzar in- 
demmne el Canal de la Mancha, 

Alenvania vió bien claro que ni por tiempo ni por econo- 
máa podía pensar en resolver su problema guerrero y político 
mediante la creación de una Escuadra que fuese capaz de 
vencer a las contrarias. Y desarrolló un programa naval de . 
pequeñas unidades (especialmente submarinos y lanchas rá- 
pidas); efectuando, en cambio, un programa aéreo 'a base 
de un predominio del Arma aérea, cuyo desarrollo hasta un - 
grado insólito constituyó, unido a la motorización y brigadas 


acorazados, la verdadera sorpresa y la base del éxito que está 


obteniendo en la 'actual guerra. 
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También el Japón aparece como una nación que, sin 
abandonar su imprescindible poderío. naval (a causa de su 
caracteristica insular y lo diseminado de su Imperio y zonas 
de influencia), ha sabido darse cuenta: de lo que el Arma 
aérea venía a MEDIRESO dándole todo el incremento que ne- 
cesitaba. 

Volvemos a repetir lo que sañAmos en Otra ocasión, es 
decir, que no existen naciones tipos o prototipos, sino que cada 
nación es ella misma, su propio caso a estudiar y resolver, 
con arreglo a su situación geográfica y sus posibilidades eco- 
nómicas y sus imprescindibles necesidades, en .virtud de la 
importancia de su Marina mercante y de la. existencia y leja- 
nía de su Imperio colonial. : 

Para la defensa y ataque de costas, el. predominio de la 
Aviación sobre la Marina es indiscutible, y en esta misión la 
Marina será totalmente sustituida por la Aviación. 

Todo esto es lo que hay que tener en cuenta ¡al pensar 
en el caso de nuestra nación española. Y en tanto no tenga- 


mos (si ese fuera el caso) una potente Escuadra, no puede ' 
pensarse en portaviones, que en una Escuadra son el com- 


plemento obligado, pero no el cimiento inicial, 

No existiendo portaviones, no existe más Aviación embar- 
cata que los aviones catapultables. 

Y no existiendo más efectivos apreciables de Aviación para 
cooperar con la Marina que la de Bases terrestres y de hidros, 
es lógico que es preferible no romper la unidad del Mando 
aéreo para constituir una Aviación especial, 

En el caso de otras naciones, que por tener Aviación em- 
barcada la han. organizado como Aviación naval, cabría la po- 


lémica de si sería o no preferible que, aun siendo embarcada, 


perteneciese a una sola Arma aérea, indivisible en su Mando 
y constitución como Ejército del Axe, o si es más eficiente 
como tal Arma aérea naval, 

Por ahora queda en pie que la Aviación puede hundir 
acorazados por medio de torpedos aéreos como cosa normal 
y eficiente, y con bombas de grueso calibre como Cosa ne 
suerte excepcional, h 

“Y “queda también en pie que los japoneses han logrado 
sus éxitos aéreos "sobre las grandes unidades acorazadas a 


fuerza de encajar gran número de torpedos aéreos y bombas 
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Dai la defensa y ataque de costas, el predominio de la Aviación 
sobre la Marina es indiscutible, y en esta misión todo parece indicar 
que la Armada será sustituída por el Arma aérea, 


pesadas, no pudiendo afirmarse si han sido del tipo corriente 
o si estamos “ante la aparición y empleo de un nuevo explo- 
sivo de potencia extraordinaria en bombas y torpedos. 

Lo único que como regla general podemos dejar sentado 
es que sólo con bombas se inutilizan los acorazados, pero no 
siempre se les hunde; y en cuanto a los torpedos, según la 
fortuna de su colocación, ideas hacer falta más o menos de 
ellos. 

Sigamos observando acontcileaiós: y deduciendo.obser- 
vaciones y consecuencias, que serán los únicos jalones para 
—después que la victoria haya dicho la última palabra—crear 
Nuevas Doctrinas, 

Mientras tanto, todo está sujeto a una inmediata varia- 
ción, y hasta inversión, no pudiéndose decir nada icon carác- 
ter definitivo. Sigamos tratando de aprender esta revolución 
en el Arte de la “Guerra ques ha traído la entrada en liza de 
la Aviación marcial, 
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Insertamos a continuación la parte sustancial de un ar- 
tículo aparecido en la revista inglesa. “The Aeroplane”, del 
24 de enero del pasado año de 1941, en el cual se sostiene la 
tesis de que el portaviones es, para la Flota, más importante 
que el bugue de batalla; que los tipos de aviones más apro- 
piados para ir embarcados son los de caza, y que, en defini- 
tiva, la Flota inglesa, teniendo portaviones en el Meditberrá- 
neo, puede tener a raya a las fuerzas aéreas y navales del Eje. 

En el pasado mes de junio el Ministerio de la Guerra bri- 
tánico publicó el siguiente comunicado, que desmiente bawa- 
tivamente tales afirmaciones: “Después de quince días de ba- 
talla encarnizada, se ha decidido retirar nuestras fuerzas de 
Creta. Aun cuendo se han infligido pérdidas enormes al ene- 
migo en hombres y en aviones, es evidente que no se podía 
pretender que nuestras fuerzas navales y militares pudiesen 
operar indefinidamente en Creta sin más apoyo aéreo que el 
que podía llegar desde muestras bases del Africa septentrio- 
nal. Unos 15.000 hombres hon llegado ya a Egipto, pero he- 
mos de reconocer que nuestras pérdidas han sido muy im- 
portantes.” 

Concluyendo: A pesar de los portaviones, Inglaterra no 
ha podido defenderse en el cielo porque le faltaban las bases 
costeras de Libia; en la actualidad, careciendo de las bases 
aéreas de la isla de Creta, se encuentra en condiciones peores 
para dejender Chipre, Egipto y Palestina. 

(Las anteriores conclusiones son las que formula “Ri- 
vista Aeronautica”, a la vista del siguiente artículo.) 


Si la Aviación debiera medirse con las fuerzas na- 
vales sin apoyo aéreo, seguramente lograría la victo- 
ria. He aquí una: afirmación que ningún estratega na- 
val habría admitido antes del comienzo de la guerra, 


aun cuando muchos tuvieran el presentimiento de que 


algún día se verían en la necesidad de admitirla. De 
ahí los portaviones para Inglaterra, los Estados Uni- 
dos y el Japón. La decisión de Italia de no emplear 
este tipo de buques, se basaba en la convicción de que 
los aviones, desde sus bases terrestres, estarían en con- 
diciones de apoyar a las fuerzas navales desplegadas 
en el Mediterráneo, y que Sicilia, Cerdeña, Libia y 
las islas del Dodecaneso harían las veces de portavio- 
nes. Donde ltalia fracasó, Alemania trata de triunfar. 
Como decíamos hace algún tiempo, la única razón para 


que los alemanes enviasen escuadrillas a Italia era la 


siguiente: querían a toda costa llegar a una conclu- 
sión con la Flota británica. 

Por su parte, los ingleses han esperado continua- 
mente los ataques aéreos contra las unidades navales 
destacadas en el Mediterráneo. La presencia de los 
portaviones “Tllustrious” y “Eagle” en aguas del Me- 
diterráneo, revelada por la incursión contra “Tarento, 
pone de manifiesto que el Almirantazgo inglés esta- 
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ba convencido de que la Marina encontraría una fuer- 
te oposición aérea. Para llegar al máximo de la po- 
tencia de ataque, Italia tuvo que esperar la llegada 
de los alemanes; pero todo lo sucedido en el canal de 
Sicilia se había previsto como probable. Sin portavio- 
nes, la Flota inglesa jamás habria llegado a convoyar 
buques mercantes a través de los estrechos del mar 
Mediterráneo. De igual modo, la Marina inglesa no 


habría podido evacuar de Dunquerque al Cuerpo ex- 
'pedicionario británico. sin la protección de la R. A, F. 


Doquier aparezca la amenaza aérea, debe comba- 
tírsela con fuerzas aéreas, ya se trate de una acción 


naval o de operaciones de un Ejército en tierra. 


Estrategia tentadora.—Ni la posibilidad de ma- 
niobra ni las concentraciones de fuego antiaéreo son 
suficientes en ningún caso para desbaratar un ataque 
aéreo decidido. Estas son las medidas que puede to- 
mar una fuerza naval carente de apoyo aéreo. Indu- 
dablemente, hacen que el ataque enemigo sea más cos- 


_toso por el mayor número de bombas que habrá de 


lanzar sobre las fuerzas propias hasta hacer blanco en 
ellas y por las pérdidas de aviones que siempre se pro- 


“ducen; pero esas medidas no logran evitar daños a 


los buques, La pérdida del “Southampton” ha sido 
para Inglaterra un golpe más rudo que la pérdida de 


50 bombarderos para el enemigo. 


La perspectiva de unas ventajas de tal calibre ha 
sido la causa de que el empleo del arma aérea revista 
un atractivo marcadísimo para algunas. potencias como 
Alemania, que creen firmemente que las deficiencias 
en las fuerzas navales pueden cubrirse mediante una 
Aviación superabundante, por cuanto parece que pro- 
mete la destrucción de una buena parte de la Marina 
enemiga, hasta el punto de superar las restricciones 
impuestas por el dominio* marítimo a la propia flota 
mercante, de tal modo que no sólo se burla el bloqueo, 
sino que se facilita el transporte de refuerzos y apro- 
visionamientos a las fuerzas tarmadas de Ultramar. 
Por ello es por lo que las operaciones alemanas en el 
Mediterráneo guardan una relación directa con los pro- 
yectos de invasión de la Gran Bretaña. 

Los éxitos aéreos contra las fuerzas navales pro- 
porcionarían otras ventajas. Ofrecían la esperanza de 


un éxito semejante contra la Marina mercante y se 


podría. prever el preludio de un bloqueo aéreo efecti- 
vo. Serían una salvaguardia provisional contra la in- 
vasión. Impedirían coaccionar a los neutrales por me- 
dio de su necesidad de aprovisionamientos proceden- 
tes de Ultramar. Reducirían finalmente al enemigo a 


- depender exclusivamente de sus propios recursos e im- 


pedirían que cualquier Potencia. amiga y no belige- 


. rante le suministrase ayuda de ningún género. De 


acuerdo con esta teoría, el arma aérea trata de hacer 
todo lo que la Marina ha venido haciendo hasta hoy. 
La consciencia de que algunas naciones poderosas es- 
taban preparadas para emplear el arma aérea a este 
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objeto, explica la aparición del portaviones y la deci- 
sión de emplearlo en un mar tan reducido como el 
Mediterráneo y la parte del mar del Norte, cerca de 
las costas de Noruega. 

Un obstáculo fundamental. —Cuando la Marina se 
vea en la necesidad de operar más cerca del enemigo 

. que de sus bases inglesas, debe llevar sus aviones con- 
sigo. Nurica puede estar tan indefensa contra el ata- 
que aéreo como quisiera el enemigo, porque los cazas 
pueden despegar desde cualquier portaviones. 

He .aquí, por consiguiente, que el portaviones .vie- 
ne a ser el obstáculo fundamental para la realización 
práctica de la estrategia del control aéreo, y que la 
insistencia demostrada en intentar su destrucción re- 
presenta, por parte del enemigo, la confesión de la 
ineficiencia de su teoría frente a lá defensa de la caza. 

Los portaviones representan, pues, 


el obstáculo . 


principal para la realización del dominio aéreo sobre' 


las fuerzas navales, y su destrucción constituye el pri- 


mer paso para el logro del éxito. Destruidos los por-, 


taviones, los buques que no pudieran confiar en la de- 
fensa de los aviones procedentes de bases terrestres 
podrían ser destruidos al entrar en el radio de acción 
de los bombarderos, y una vez reducido suficientemen- 


te su número, la Flota enemiga se vería en libertad - 


y los bombarderos de gran autonomía podrían dedi- 
carse libremente a ciertas acciones destructoras con- 
tra la Flota mercante enemiga en las zonas marítimas 
más lejanas. 

Si la R. A, F. continuara desmantelando las bases 
aéreas italianas, el problema estaría casi resuelto, como 
igualmente si la R. A. F. tuviera bases aéreas en las 


cercanías de Trípoli podía conjurar el peligro con pa- . 


trullas de caza. Quizá se continúe haciendo algo- en 
ambas direcciones y tal vez podrá ayudarse a la 
Marina. Í 

Los buques antiaéreos del tipo de los alemanes no 
representan úna solución al peligroso problema de los 
ataques aéreos contra buques, y la Marina. británica, 


e 


o 
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como cualquier otra Marina que quiera aproximarse 
a las bases aéreas enemigas, debe poseer aviones de 
caza de las mejores características y armados lo me- 
jor posible, . 
"La teoría según la cual la mejor forma de defen- 
sa es el ataque, debe aplicarse solamente a un objeti- 
vo especial, contra el cual ha de emplearse un arma 
especial, El ataque de la Aviación naval contra unida- 
des de la Flota enemiga entra de lleno en el empleo 
apropiado y exacto de las fuerzas aéreas de la Ma- 
rina; pero un ataque por parte de la Aviación naval 
contra bases aéreas enemigas desde las que puede ser 
contraatacada, rebasa los límites de la verdadera fina- 
lidad de la Aviación naval. Los aviones embarcados en 
la Marina no son suficientemente numerosos para asu- 
mir esta tarea, y es a la Aviación propiamente dicha 
a la que incumben estas acciones de carácter preven- 
tivo. A la Aviación naval corresponde la misión de pro- 
teger a la Flota, mediante acciones aéreas, de aquellos 
ataques aéreos que la Aviación propiamente dicha es 
incapaz de prevenir con bombardeos o de afrontar con 
la caza propia. 

Es fácil que en el Mediteráaeo la Flota británica 
tenga que defenderse durante algún tiempo contra 
una caza superior a la propia, como le sucede a la 
R, A, F. en el SE, de Inglaterra; pero no será fácil que 
el dominio naval del Mediterráneo pueda ser arreba- 
tado a los ingleses por algunos centenares de bombar- 
deros alemanes si la Marina se convence de que la 
carga más apropiada para un portaviones son los apa- 
ratos de caza. | 

El problema a resolver no será solamente “bom- 
bardear los buques”, sino el de “la cantidad necesaria 


.de defensa aérea activa” de que habrá que dotar a una 


Flota. 

Claro es que el viejo problema se transformará por 
completo y no pasará mucho tiempo sin que se énun- 
cie de un modo absolutamente marinero: “Buques de 
guerra o portaviones”., 





Bombardeo de un portaviones en el Mediterráneo. 
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Preparación moral dela Aviación Irantesa pra la guRTTA 











Por el General del hire 
JOSÉ MARÍA. AYNAT 





Algún día habrá que escribir la historia de la guerra actual en su aspecto déreo, 
La derrota de la Aviación francesa será entonces un episodio de importancia. Para 
contribuir al esclarecimiento del tema, hemos publicado recientemente unos artácu- 
los de Pierre Cot, que han sido recogidos por obras revistas profesionales. Hoy que- . 
remos ofrecer muevas aportaciones al estudio en cuestión, y por ello insertamos su- 
cesivamente un artículo del General Aymat, otro del Teniente coronel Martínez 
Merino, y un resumen de las más interesantes declaraciones recogidas durante la 
vista del famoso proceso de Riom. 


Todas las cosas del mundo tienen, aparte de sus 
inconvenientes, alguna ventaja, y hemos de reconocer 
en el parlamentarismo la virtud de ser una fuerite de 
información y de enseñanza... para el enemigo, en pri- 
mer término, para el neutral y hasta para el propio 


interesado que lo sufre si sabe aprovechar la lección. 


Nos decía el General Fuentes, en una de sus pro- 


fundas y provechosas disertaciones, que la mejor fuen- . 


te de estudio de la evolución de las organizaciones mi- 
litares francesa y alemana, en lo que va de siglo, esta- 
ba en el “Diario de Sesiones” de la Cámara francesa. 

Allí se debatía todo: las leyes propias en sus pro- 
yectos atacadas por los diputados de la oposición, que 
para hacer plataforma de sus méritos lucían su com- 
petencia en descubrir las imperfecciones o defectos de 
la ley, o los contras de su promulgación, y cuyos pros, 
fundamentos, orígenes e intenciones profundos no lle- 
gaban a conservar secretos los ministros o miembros 
de las Comisiones que los defendían. : 


Allí, durante el período de intervención de la Co- , 


misión Interaliada de Desarme de Alemania, se descu- 
brían los subterfugios empleados por ésta, y de los 
que sabían, tanto o más que la Comisión, los diputados, 
que contaban todos con la extensa red de informa- 
ción que su amplísima esfera de intereses e influencias 
les proporcionaba. : 

En la Cámara se denunciaba como un peligro el 


desarrollo que la Aviación civil alemana representa- | 
. antecedentes de las discusiones sobre pOMues: aérea 


ba cuando en 1922 se sustituye la prohibición ahsn- 
* luta de construir aviones por las que se llamaron “limi- 
taciones conceptuales”, prohibiendo los monoplazas, li- 
mitando en 600 los kilogramos de carga útil y los 
kilómetros de radio de acción; en 4.000 metros, el techo 
de los aviones, etc., etc. Entonces Laurent-Eynac, a 
título *de técnico consumado, un político más en reali- 


dad, dijo: “Ningún país puede creár una Aviación que 


no sea más que una Aviación militar emboscada; son 


polos opuestos.” 

Es verdad que en “The Aeroplane”, revista aero- 
náutica inglesa de gran prestigio, escribía una prime- . 
ra autoridad, Mr. Grey: “En caso de guerra tampoco 
los grandes aviones civiles tendrán apenas utilidad, por- 
que a medida que los aviones comerciales van evolu- 
cionando, su construcción se diferencia cada vez más 
de la de los militares, al igual que la construcción de 
los buques mercantes se ha distanciado de la de los 
barcos de guerra.” 

¡Qué enorme iiccaenT Los hechos, con su 
cruel realidad, les han demostrado cuán lejos estaban 
de la verdad. La técnica de que presumían, la que logró 
la confianza de los Gobiernos, estaba falta del sentido 
militar que debe tener todo dictamen en cosas de gue- 
rra. Y lo primero que hace falta en la guerra son hom- 
bres, o mejor dicho, soldados, y en Aviación militar, 
aviadores. Los vuelos sin motor, las líneas aéreas, eran 
el mejor entrenamiento de la inmensa futura Aviación 
de guerra alemana. Cuando Goering pudo decir que su 


Patria pará ser: grande necesitaba ser UN PUEBLO 


DE AVIADORES, tenía la mitad de la labor hecha ya. 

Al estudiar la actuación de la 'Aviación militar fran- 
cesa ante lo desconcertante de su rápido vencimiento, 
inexplicable por las causas que produjeron poco antes 
el aniquilamiento de la polaca, hemos acudido a los 


en el Parlamento francés. 

Por los años 1935 y 36 tenía Francia, sin duda, y 
con gran avance sobre etilo otro, el más potente 
Ejército del mundo, y su Aviación militar, tanto por 
el número de, sus aviones como por su calidad, era tam- 
bién la primera. Aunque simultáneamente la demole- 
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dora política social del Frente Popular por un lado, y 
el rápido armamento alemán por otro, cambiaran los 
términos de la comparación, en 1940 era aún una fuerza 
muy respetable. No ya unida a la inglesa, sino ella sola, 
era respecto a su enemiga tanto o más que lo que hoy 
representa la inglesa frente a la unión germanoitaliana. 

Aunque reduzcamos los 9.000 aviones en papel a 
sólo 5.000, y su industria hubiera quedado en retardo 
respecto a la alemana, hasta necesitar el aumento de 
“tres centenares de aviones yanquis, un millar de cazas 
y medio millar de bombarderos modernos, nada deja- 
ban que desear. La participación inglesa puede redu- 
cirse a menos de la mitad de sus elementos, que si en 
aerodromos del Continente no alcanzaron un millar de 
aviones, se aproximaban al triple con los situados en el 
sur de la Isla. Finalmente, otro millar, bastantes de 
ellos de tipo reciente, añadian los belgas y holandeses. 

Aunque las fuerzas alemanas eran superiores a esta 


coalición, lo cierto es que ningún día pusieron en el : 


aire tres mil aviones, y que los ataques a los aerodro- 
mos, si multiplicaron mucho su número simultáneo, 
fueron hechos por grupos reducidos, . que muchas ve- 
ces apenas alcanzaban la veintena de atacantes con una 


protección de caza análoga, tanto que en alguna oca- - 


sión la reacción francesa produjo el derribo de 18 “Jun- 
kers-87”, 

Noticias alemanas aseguraban haber derribado 3.400 
aviones, contando 1.600 destruídos en tierra. Reuter da 
por perdidos 300 ingleses, que “Daily Telegraph” ele- 
va a “unos 40 diarios”, lo que reduce las pérdidas fran- 
cesas alrededor de las 2.000. Quedaban, pues, aún mu- 
chos aviones franceses, cosa que se comprueba por la 
cuantía del material recuperado en la ocupación ul- 
- terior, 

Sin embargo, prácticamente no había resistencia 
aérea a la acción contra el reembarco de Dunkerque, 


y el rápido avance de las Divisiones motorizadas tam- .. 


pocol sufrió ataques aéreos. 

Cuando se produjo en 1918 la rotura del frente en 
Chateau-Thierry, la División aérea del General Duval 
acudió a sacrificarse para detener, o al menos retrasar, 

el avance alemán. Fuera de algún esporádico y fe- 
- cundo ataque, como el del 14 de junio sobre los carros 
germanos, ¿Cómo no se repitió esta acción contra las 
enormes y vulnerables columnas alemanas? 

La explicación tiene que buscarse en los factores 
morales, tan importantes en'la guerra, y que por falta 
de información precisa y segura no habríamos de aven- 
turarla si no hubiera sido un General del valor y el 
prestigio del Mariscal Pétain quien hubiera afirmado 
que las causas de la derrota francesa han sido de orden 
moral, y eso mismo, al cabo de un año, confesaba el 
Almirante Darlan. : 

Veamos cómo influyó en este punto el parlamen- 
tarismo francés. 

Corrían ya los días de 1937, y en enero y febrero 
se desarrollaba en la Cámara francesa un debate sobre 
la Defensa Nacional. 

El diputado Kerillis pone de silnifissto “la enorme 
inferioridad” en que está Francia en defensa antiaé- 
rea frente a Alemania, que tiene 200 F. L. U. W. A. 
o puestos de observación unidos a los puestos de man- 
do F. L. U. K. O., de cada una de sus 13 circunscrip- 
ciones aéreas. El Mariscal Pétain, que en 1930 había 
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sido nombrado inspector general de la Antiaeronáu- 
tica, con carácter interministerial, para la defensa com- 
pleta y total del territorio, había propuesto «um plan 
de vigilancia y protección análogo; pero a poco había 
sido sustituído por un General del Aire, de cuyo Mi- 
nisterio pasó a depender, y al perderse aquel carácter 
interministerial y la unidad tan necesaria. de mando y 
armonía, nada se había realizado de sus proyectos; ¡y 
estaban, en 19371 - 

Declara que sólo hay 250 baterías de 75 de la 
D. A. T.; 200 semifijas de plataforma y 50 móviles 
autocañón para defender los 250 puntos vitales que 
como tales el Estado Mayor había considerado nece- 
sario proteger, y esto sólo hasta la altura de 5.500 me- 
tros a que alcanza esta pieza. 

Añade que la defensa baja. con ametralladoras lige- 
ras es completamente inútil, “lo que quiere decir que 
nuestra defensa tiene dos agujeros: uno, por encima 
de 5.500 metros; otro, por debajo de 1.000; Mr. Pierre 
Cot (era el ministro interpelado, de tan infausta me- 
moria para nosotros, por su conducta durante la Gue- 
rra de Liberación, como para Francia): Yo no descu- 


¿bro ningún secreto”. 


Estas indicaciones han aparecido en los periódicos 
técnicos de que S, S. tiene el control. Es del dominio 
público y me ha bastado enviar a los Cuerpos de las' 
guarniciones un colaborador, que no pertenece a. la 
Aviación ni al Ejército, para recoger la mayor parte 
de las indicaciones que presento. La Cámara tiene de- 


recho a conocer tales cosas. (Aplausos de la derecha.) 


De 330 aviones de caza, 140 nada valen... Os he dicho 
que Alemania puede lanzar sobre nosotros 600, 700, qui- 
zá 800 aviones, antes de que se dispare un tiro.” 

La defensa pasiva, para alerta, extinción de luces, 
erimascaramiento, fabricar falsas ciudades, nada de 
esto está previsto.” 

Luego haremos el comentario; sigamos, contesta el 
ministro Pierre Cot. 

“Estoy en situación franca para responderos, pues 
reconoceréis que si el material fuera malo no tendría - 
en ello de ningún modo la responsabilidad. sd 

“No esperéis de mí que indique el número exacto de 
los aparatos de que disponemos en nuestros “stocks”. 
Para no hacerlo, me sobra el cuidado del secreto ne- 
cesario a la defensa nacional”, y en seguida habla de 
los programas de 1.010 aviones y del de 1.500, con pla- 
zos de aumentos sucesivos, etc., etc. * 

-Ved un modelo de indiscreción por parte de todos, 
de una inconsciencia de la trascendencia que pueda 
tener. 

Examinemos sucesivamente los personajes, las afir- 
maciones y las consecuencias. h 

Kerillis era en 1914 un Teniente de Caballería, Du- 
rante la batalla del Marne formaba parte de una Divi- 
sión de su Arma que estuvo operando por la retaguar- 
dia de la derecha alemana, produciendo alarmas y des- 
concierto en los servicios de los Cuerpos de von Kluck 
y Búlow hasta tirotear el Cuartel General de éste y 
asaltar un aerodromo alemán. En éste resulta herido 
e inútil para montar a caballo. Pasa entonces a la Avia- 
ción, y como piloto de caza logra con sus victorias la 
clasificación y el prestigio de “as”. Terminada la gue- 
rra, con su compañero de gloria Fonck y algún otro, 
se dedica a la política. Con tales antecedentes, en aquel 
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momento se le tenía por un patriota cabal, y lo que 
para este caso resulta de tristes consecuencias, un hom- 
bre de prestigio que merece entero crédito, en el país. 

Descubre un número de puestos de escucha alema- 
nes (quedándose probablemente corto), pero de cuya 


necesidad precisa, la inmensa mayoría de lectores, in- 


cluso militares y hasta aviadores, no tiene, como del 
dé cañones de la defensa, idea exacta; y lo mismo ocu- 
rre sobre el número de puntos vitales necesitados de 
defensa, que si los 250 fueron designados por: el Esta- 
do Mayor, eso no quiere decir que en el orden sucesivo 
de vitalidad no pudiera extenderse la lista, o por el 
contrario restringirse, dejando a la defensa pasiva: o 
a la capacidad de sufrimiento los demás. Pero tanto 


en un extremo como en otro, lo importante, lo que se . 


quiere señalar, es la enorme, como la califica al prin- 
cipio, inferioridad de la defensa francesa, y eso es lo 
que queda en el ánimo del lector; y obsérvese que tales 
“datos, al aparecer en la Prensa técnica con sus núme- 
ros escuetos, sin el comentario de la enorme inferio- 
ridad, sólo puede producir alarma en las contadas per- 
sonas técnicas y bien enteradas de las necesidades 1 rea- 
les y verdaderas de la defensa, 

. El que recarga el pesimismo del des tal vez in- 
conscientemente, se ve en detalles corno el de consi- 
derar conveniente la simulación de falsas ciudades 
para despistar a los aviadores de noche. Sobre una S 
"que el Sena forma poco aguas abajo de París, muy se- 
mejante a la descrita dentro de la capital, se organizó 
al final de la guerra 1914-18 unas luces que formaban 


un falso París. No sirvió de nada, pues se descubrió en 


seguida el engaño, y aquellas luces que sólo servían de 
balizamiento para encontrar más fácilmente el verda- 
_dero objetivo, se extinguieron, Es que había que com- 
- batir. al Gobierno, que lo hacía muy mal; y así, cuando 
campanudamente afirma: “La Cámara tiene derecho a 
conocer tales cosás”,.es aplaudido por las derechas. 


¡Tiene derecho, sí, y deber para poner remedio!, y el : 


camino no es los aplausos contra el ministro que las 
oculta como un traidor a la causa de la: defensa de ia 
Patria, sino dando créditos, no tolerando huelgas, de- 


jando organizar a los técnicos, como el Mariscal Pétain, - 


” que como buen soldado consciente de su deber, cono- 
cedor de su oficio, proponía en 1930 aquella organiza- 
ción- única y total de la Defensa Antiaeronánutica, y que 
cuando se produzca.la catástrofe tendrá: el valor de 
asumir la pesada carga de la responsabilidad, de sal- 
“var.todo lo que se pueda, la Patria, mientras los poli- 
ticastros que la condujeron: a la ruina se esfuman por 
escotillón, 

“¡Yo no divulgo ningún secreto!” Es verdad, no 
sólo ese secreto, y en Francia se ha hecho melodramá- 
ticamente de todo un secreto, y para sustraer a los 
peligros del espión, Kerillis se cuida de asegurar que su 
colaborador no pertenece ni a la Aviación ni siquiera 
al Ejército, lo que en todo caso sería más grave, por- 
que indica cómo puede entrar a investigar en “los Cuer- 
" pos de las guarniciones” 'un paisano, Muchos secretos 
conoce el enemigo. Los más modestos servicios de in- 
formación de los Estados Mayores tienen anuarios; el 
“Jane's”, guía anual de las Flotas aéreas y navales del 
mundo; Catálogos de las Casas constructoras, agrega- 
dos militares navales y aéreos, cónsules, corredores de 


comercio, turistas, espías que se lo cuentan todo. La 
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Prensa oficial, técnica y hasta la diária basta para te- 
ner la nformación que descubre Kerillis, i 
No es que carezca de gravedad ese conocimiento por 
el enemigo, es que es inevitable. 
Pero. en el orden de la moral propia lay una gra- 
vedad inmensamente mayor. 

- En un país democrático, desde el político al bueno 
y pacífico burgués y al trabajador, esperan por la no- 
che para ir a casa a que salga el periódico; o por la 
mañana lo lee mientras desayuna, y lo primero de todo 
es leer la “Sesión de Cortes”, con más interés si es bo» 
rrascosa, si hay dura interpelación al Gobierno: y cre- 
yendo siempre más a la oposición, que “dice las ver- 
dades”, que al Gobierno, que tiene siempre que ser 
discreto y disculpar las inevitables, “por humanas”, rea“ 
lidades 

En Este Albieñts; “al descubrir la eficiencia o de 
bilidad de los medios bélicos, cunde un difuso pero pro- 
fundo "desaliento, que va calando los espíritus hasta 
crear un estado de consciencia derrotista, al que difí- 
cilmente se: :sustraen los ánimos mejor templados; y así 
vemos que en Francia se acude al expediente de depo- ' 
sitar toda la confianza en una línea Maginot, invulne- 
rable,, pero que, como toda defensiva estática, no puede 
conducir más que a la derrota. Es que no era más que 
el reflejo, mejor aún, el resultado del estado de con- - 
ciencia de la inferioridad. Y si el que guarnece una 
obra defensiva adquiere la confianza de su valor abso- 
luto, no hay quien le saque de ella, para echar a pecho 
descubierto a las pocas docenas de hombres que se. 
aproximan a meter, si no sus fusiles sús pértigas por- 

taexplosivos,. o los lanzallamas, por sus aspilleras y 
troneras. » 

Por si la hoja diaria en que la tarde misma que se 
publicaba el discurso de Kerillis se perdía, al encender 
el fuego, o hacer el paquete del almuerzo, la “Revue de - 
P'Armée de PAir”, no menos controlada por S. S. el'. 
ministro, que aquellas a que se refería el batallador 
diputado, lo publicaba en su número de abril de 1937, 
demostrando, tanto el interés por el armamento de su 
Ejército como la consideración a los padres de la Pa- 
tria, que constituían la prestigiosa Cámara, y así. po-. 


drían empaparse bien de su contenido y no olvidarlo 


los “aviadores que en no lejano día habrían de enfren- 
tarse en el aire con sus enemigos, de cuya fortaleza 
y superioridad había certificado por adelantado la más 
alta y soberana autoridad de la nación. 

No es extraño que al luchar se hubiera perdido en 
el soldado y en los jefes la fe en la victoria; sin ella 
no es posible el triunfo, y para ir al sacrificio hace fal- 


-ta, O un convencimiento de que no ha de ser estéril, 


porque mientras uno resiste, el compañero, aliviado de 
la presión enemiga que atraemos sobre nosotros, ha dé 
vencer, e incluso socorrernos, o se ha de poseer fe 
en el premio que Dios y la Patria reservan a los que 
mueren por ella, Sin uno u otra, y por mejor decir, sin 
la segunda, base eterna de abnegación y sacrificio, se 
está fatalmente condenado a ser vencido por quienes 
la posean, 

Y en la derrota de Francia, aparte de otras razones, 
influyó en mucho la pérdida de la fe, a la que, como 
vemos, contribuyó. en gran proporción el parlamenta- 
rismo. 

Aprendán los pueblos la lección. 
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ESTUDIOS SOBRE UN CADA VER 


(Las causas de la: derrota francesa) 








No pueden negarse los progresos que a la ciencia is 
ha proporcionado el estudiar sobre cadáveres las causas que 
produjeron la muerte. Áun cuando el hombre se resistiese, 
“con cierta repugnancia, a practicar la disección necesaria, son 
grandes los beneficios reportados a la Humanidad consiguien- 
do que otros “no mueran del mismo mal. 

Con un fin parecido debiéramos estudiar las causas por 
las que algunas Aviaciones desaparecieron o fueron anuladas 
rápidamente (arrastrando tras sí al Ejército de Tierra), aun- 
que este estudio sea menos agradable que el de las que triun- 
faron de una forma rotunda. 


Para poner de mianifiesto las vísceras ers de la Avia-: 


ción francesa, nadie puede ayudarnos mejor que el propio 
“ministro del Aire socialista, Pierfe Cot, al tratar de defen- 
derse de las imputaciones de causante del desastre que le 
hace el Tribunal de Estado de Francia, y a él recurriremos 
en primer lugar. 

En la REVISTA DE AERONAUTICA de febrero último 
se ha publicado la traducción de tres artículos que el citado 
ex ministro publicó en The Aeroplane en septiembre y octubre 
de 1941. No vamos a hacer muchos comentarios sobre ellos 
(sí recomendaríamos muchas veces su lectura), y nos vamos 
a limitar a repetir párrafos suyos que dejan dichas vísceras 

' al descubierto, como aviso de enfermedades de las que con- 
viene protegerse porque pueden matar. 

Copiamos de dichos articulos: “Por lo general se man- 
tiene la opinión de que la derrota de Francia se debió a la 
debilidad de sus fuerzas aéreas. Es una exageración: Fran- 
cia fué conquistada más por las Divisiones blindadas alema- 
mas que por sus Divisiones aéreas, Lo que no ofrece duda 
alguna es que el éxito de las tropas motorizadas no hubiera 
sido posible sin la labor de las fuerzas aéreas alemenas... 
La primera lección a estudiar de la guerra en el Continente 
es la importancia de. la colaboración estrechísima entre los 
ae de Tierra y de Aire.” 

. las razomes de la derrota de las fuerzas. aéreas france- 
sas: “Fueron muchas. Pero la mayor parte procedieron de la 
equivocación de los Jefes militares franceses al no apreciar 
como era debido la importancia de la Aviación en la Sua 
moderrma.” 

“La moral y la instrucción de las tripulaciones francesas 
era igual o superior a. la de las tripulaciones =lemanas.” 

“Alemania no nos aventajaba en el armamento de sus apa- 
ratos.” 

“Pero cuantitativamente las fuerzas aéreas francesas eran 
muy inferiores a las alemanas.” 


“Alemania eoncedió a la Aviación mucha más importan-. 


cia que Franciai” 

“El Estado Mayor General francés no quiso convencerse 
de que en la ciencia. militar se había producido una verda- 
dera revolución.” 

“De todas las grandes potencias, la que menos recursos 

- económicos dedicó al desarrollo de su Aviación militar ha 
sido Francia.” 

Sobre el fracaso de los planes para «el desarrollo de -la 
Aviación en los años 1933.al 1937 dice: “La Comisión Mili- 
tar Suprema informó sobre ellos. Esta Comisión: estaba com- 
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puesta por el ministro de Defensa Nacional, el Jefe del Es- 
tado Mayor General del Ejército y el Jefe del Estado Mar 
yor de la Armada. La Comisión rechazó por unanimidad las 
proposiciones del ministro del Aire, diciendo que no había 
necesidad de extender ni modificar los planes para la amplia- 
ción de las fuerzas aéreas.” (Se negaban a la creación de una 
flota de 2.600 aviones de primena línea y 1.500 de reserva.) 
“Y no sólo ocurrió esto, simo que el ministro de Hacienda 
redujo el presupuesto solicitado para el año 1938 en más de 
mil millones de francos.” . 

Advirtiendo el peligro, tel ministro del Aire decía, sin ser 
escuchado: “Las fuerzas aéreas francesas son hoy las me- 
nos dotadas; su presupuesto representa un 22 por roo del 
total dedicado a la defensa nacional. En el presupuesto bri- 
tánico se le concede un 34 por roo... Si se continúa tratan- 
do ¡así a nuestra Aviación militar, jamás se hallará en con- 
diciones de cumplir el esfuerzo que de ella se exigirá, y el 
despertar. puede ser terrible... 

Sobre las causas de retrasos en la industria aeronáutica, 
habla de “falta de mentalidad ágil en los organismos «admi- 
nistrativos del Gobierno francés. La producción aeronáutica 
sufrió mucho por la incomprensión de los elementos burocrá- 
ticos del Ministerio de Hacienda. Aplicarom a Ta Aviación los . 
mismos métodos administrativos de los tiempos de la dili- 


gencia” 


. Al hablar de la dirección de la. guerra ¡érea, dice: “En 
los ¿ños 1936 y 1937, en el Estado Mayor General de la 
Aviación francesa había un grupo brillante de Oficiales jó- ' 
venes y audaces. Estos jóvenes crearon un pequeño peno mo- 
derno Ejército del Aire, organizado por Divisiones aéreas y 
perfectamente ¡adaptado a las necesidades de la. política mi- 
liter de Francia, Un año después de la publicación de los 
decretos, inspirados todos por un joven General de ¡cuarenta 
y tres años, los alemanes crearon las Divisiones aéreas que 


“más tarde les permitieron actuar con grandes formaciones 


aérezs sobre Noruega, Holanda, Bélgica y Francia. A prin- 
cipios de 1939 se suprimió toda esta organización. Francia 
desechó la idea de las Divisiones aéreas en el preciso momen- 
to en que Alemania empezó a ponerla en práctica.” 

. gracias a la imprevisión del Estado Mayor General 
francés, nuestros aviadores tuvieron que combatir en propor- 
ción de na contra cincó, y en ocasiones contra siete ale- 
Hino. 

la derrota de la Aviación francesa ha de considerarse .. 
como y el resultado de importantes errores políticos, industria- 
les y militares... Los hombres de Estado franceses y el Es- 
tado Mayor General de Francia no concedieron a lo Aviación 
la DE es que indudablemente posee.” 

.. los aviadores franceses, siempre inferiores en número, 
con “muy pocos aviones, mal equipados y peor dirigidos, rea- 
lizaron verdaderas proezas.” 

Hasta aquí el ex ministro francés. Nosotros poco agre- 
garemos. Sintetizando las causas, que aparecen ún poco di- 
luídas a lo largo de su exposición de tres artículos, podemos 
resumir así: 

1.2 .Es evidente que hay razones de orden políticó y s0- 
cial que influyeron sobre la moral de los combatientes y su 


Mayo 1942 


disciplina (cono) en la derrota del Ejército de Tierra), las que 
el ex ministro socialista tiene muy buen cuidado en soslayar. 
2.2 Fatal equivocación del Estado Mayor General fran- 

cés al valorar mal la importancia capital de la Aviación en 
la guerra moderna. 


3. Falta de número de aviones (poco presupuesto: mie- 
nos de un tercio: del. total de la Defensa Nacional) por opo- * 


sición sistemática 'a su aumento de los Jefes del Estado Ma- 
yor Generál del Ejército y de la Armada; consecuencia ló- 
gica de la causa anterior. 

4. Freno al desarrollo de la industria aeronáútica por 
aplicación de métodos administrativos lentos y anticuados. 

5.2 Miedo o incredulidad en presencia de las ideas. reno- 
vadoras de los Mandos jóvenes del Aire. 


Puede achacarse ía: lo expuesto que, por formar parte de 
la defensa del señor Pierre Cot, ha' de ser parcial, y que 


acaso haya exagerado lo que dice. Pero es indudable en ese 
. caso que habría sido hábil para buscar su defensa, porque 
cualquier país en el que las enfermedades que él señala exis- 
tiesen... tendría asegurada su muerte en caso de conflicto 
armado. : 
A darle la razón vienen, sin embargo, los' siguientes tes- 
timonios: 
En la parte técnico-aeronáutica, según cuenta André Cha- 
rriou en la revista francesa L'Aérophile, de marzo de 1941 
- (para citar siempre opiniones francesas), se nota la misma 


falta de interés por parte de los gobernantes de Francia ante. 


las necesidades de su Aviación militar. “Los Gobiernos fran- 
ceses no se decidieron a prestar atención a “PArmée de PAir” 
hasta el año 1936, aumentando el presupuesto del Aiñe en 
forma apreciable sólo en el año 1939. Política nefasta que 
no podía conducir más. que'a un desastre, ya que la guerra 
aérea, antes de ganarse en el aire, debe ganarse en los labo- 
ratorios y en las mesas de estudio. » 


La juventud estudiosa y algunos notables den ha- 


bían sido atraídos por la técnica del aire, pero pocos fueron 
los que permanecieron en ella. “Los verdaderos valores aban- 
donaron la técnica aeronáutica por dos razones: interés mar 
terial insuficiente e indiferencia demasiado general ante sus 
esfuerzos, dado que los resultados obtenidos no salían casi 
nunca de los dominios de la' teoría sin plasmarse en un pro- 
greso práctico.” 

En una palabra: De nada servían los brillantes estudios 


técnicos de gabinete si no se llevaban a la aplicación práctica. 


- No había compentetración entre los técnicos, los constructo- 
res y los que habían de utilizar los aparatos. El ministro de 
Hacienda, desconfiando de la utilización de los créditos con- 


cedidos para investigación, los reducía o frenaba sus aumen-' 


“tos... En todás las esferas se reflejaba el mismo fenómeno: 


Falta de fe en lo que Aviación significaría en el futuro en la 


dejensa nacional. Creencia de que el dinero estaba mejor gas- 
Leia en otras cosas. 
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Y como consecuencia obligada de todo ello y triste final, 
es digno de mencionar lo manifestado en el largo proceso de 
Riom por ¡quellos que más directamente tocaron los resulta- 
dos de tal estado de cosas. Citaremos las declaraciones de los 
Generales del Ejército de Tierra, testigos en el proceso como 
ex combatientes, y coincidentes todos en dar 1% razón al ex 
ministro Pierre Cot. 

Dice el General Besson: “La inferioridad más iesible de 
esta guerra fué la insuficiencia de nuestra Aviación.” Y el 


General. Blanchard, Jefe del Ejército de Flandes: “Lo peor - 
- fué la inferioridad de la. Aviación francesa frente a la ale- 


mana.” 

El General Mittelhauser, ex Comandante del Ejército de 
los. Alpes, dice en su declaración del día 18 de marzo: “Lia 
campaña de Polonia nos abrió los ojos en cuanto al papel 
de la Aviación, peno no teníamos todavía una idea exacta del 
empleo de la Aviación de asalto. Personalmente hube de 
aguardar a la campaña de Noruega para darme cuenta.” Re-. 
conoce que cuando “advirtió ¡a Gamelin del peligro que cons- 
tituía la Aviación alemana, era demasiado tarde. Agrega como : 
acusación: “El ministro de Defensa Nacional no aseguraba 
de modo suficiente la cohesión entre los tres Ejércitos (Tierra, 
Mar y Aire). En diferentes momentos hubo lucha abierta 
acerca de la distribución de los créditos, ES entre 
los años 1936-a 1940.” 

El General Francois, Jefe del sector de Longwy, resume 
su testimonio con la: declaración de que “lo que fundamental- 
mente faltó fué la Aviación francesa, que no se vió hor.parte 
alguna en el cielo de Francia”. ¡Pobre del país que tenga que 
decir esto de su Aviación! ¡Desgraciados los aviadores a los 
que ante su pueblo se ponga en tales condiciones, pues nadie 
se parará a mirar de quién fué la culpa! 

, + Con rara unanimidad, todos los Generales que hasta. hoz 
ra han declarado en el lamentable. proceso están de cuerdo. - 
en achacar sus males, 2: la falta de Avición, El General Hering 
(antiguo miembro del Consejo Superior de Guerra) dice, que - 
“la carencia de Aviación fué la causa priricipal de la derro= 
ta”, y aún agrega que “un Ejército. que no cuente con el 
apoyo y protección de una Aviación poderosa está condenado, 
a una parálisis general”. Y así el General Requin, etc., etc. 

¡Qué distintas estas voces. de las que sonaron en los des- 
pachos de cómodos sillones, cuando con la indignzción pin- 
tada en la cara habían de decidir, seis años antes, ¡acaso estos. 
mismos Generales, sobre la: petición que hacían unos aviado- 
res que pretendían nada menos que duplicar el presupuesto 
del Aire! ¡Y qué lección más oportuna para aquellos países 
que aún están a tiempo de rectificar su ceguera! 

No dudamos en afirmar que-hoy algunos prestigiosos y 
patriotas Generales y Almirantes franceses están seguramente 
arrepentidos del daño que inconscientemente hicieron a su 
Patria, daño que en la Historia les ha colocado al 00 de 
los enemigos de ella. 


ENSEÑANZAS DEL PROCESO DE RIOM 


La insuficiencia aérea y la derrota de Francía' 


El día 19 de febrero de 1942 comenzó en Riom la vista 
del proceso contra los “culpables de la derrota de Francia”. 
_Los acusados son: Eduardo Daladier, León Blum, Maurice 


Gamelin, Pierre Cot, Guy la Chambre y Robert Jacomet. 


A Daladier—como a Cot—se le acusa, entre otras cosas, 
de haber enviado numerosos aviones al Frente Popular es- 
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pañol, y además, de haber demostredo una debilidad puni- 
- ble frente a la agitación obrera y sus repercusiones nocivas 
en las industrias de armamentos. 


" El día 4 de marzo, después de tomar declaración e inte- 
rrogar ampliamente a los ex presidentes del Consejo Dale- 
dier y Blum y al Generalísimo Gamelin, encerrado en un 
mutismo absoluto, se procedió al interrogatorio del ex, mi- 


nistro del Aire Guy la Chambre, el cual reconoció que a su 


- Hegada al Ministerio se encontró ante una situación difícil. 
- La instrucción era insuficiente -en los Estados Mayores de 
las escuadrillas. “Poseíamos—añadió el ex ministro—apara- 
tos únicos en Europa en aquella época: cazas Dewoitíne con 


un cañón; pero el aprovisionamiento en proyectiles era in- : 


suficiente.” La Chambre hace constar que redujo a dos años 
el plazo de ejecución del nuevo plan. La industria privada 
estaba mal equipada y se carecía del personal necesario. 


El presidente Caous “hizo observar que el 1 de abril 
de 1939 tenían que estar construídos 1.878 aviones. En sep- 
tiembre de 'ig39 no había más que 4:12 cazas modernos y 

- 52 .aviones de reconocimiento modernos. Los bombarderos 
eran todos antiguos. La Chambre objetó que “no se podía 


- establecer relación entre los aparatos en servicio y los encarz 


«« gos totales, que llevaban consigo la formación de reservas. 
Insistió en los esfuerzos por él realizados para asegurar la 
movilización industrial, a la que dedicó 1.100 millonés de 
francos, y no 232, como dice la requisitoria. Hizo observar 
que su misión era hacer los encargos 'al Estado Mayor. La 
producción había de alcanzar su nivel máximo en diciembre 
de 1939. En los meses anteriores a la guerra se construían 

35 aviones mensuales, cifra que fué elevada a 399 en los pri- 
meros meses de 1940. 


Caous, presidente del Tribunal, afirmó que en SEolts 


“bre de 1939 Francia tenía solamente sio aviones de cazas 


* de emos 442 modernos; 390 bombarderos, todos antiguos; 
170 de reconocimiento, 52 de ellos modernos, y 340 apara- 
tos de observación, todos antiguos. En aquella época el Reich 


disponía de 10.000 aviones modernos. La Chambre contesta' 


rebatiendo las' cifras anteriores, y se extiende de nueva am- 
pliamente sobre sus esfuerzos en favor de la movilización in- 

" dustrial, , 

- Caoús se refiére después al equívoco contenido en las ci- 
fras expresadas por La Chambre en la Cámara. Según el in- 
forme del General Bergeter, Francia disponía a comienzos 
de 1940 de 850 aviones equipados, mientras La Chambre 

“pretendió que había 2.250. El inculpado contesta que jamás 


salió de su Ministerio una estadística falseada, y protesta | 


violentamente contra la acusación de que disfrazara las-ci- 
fras. Después dijo que asumía la responsabilidad de su ges- 
tión, e hizo observar que había preparado un plan de largo 
alcancé y no espectaculares pedidos en masa. Después ex- 
puso cón muchos detalles sus esfuerzós en pro de la produc- 
ción de material aeronáutico, y en especial la creación de 
cuatro o cinco fábricas de hélices, 

El día 17 de marzo de 1942 dió comienzo el desfile de 
testigos llamados a declarar. A continuación damos algunas 
frases de estos testigos, relacionadas especialmente con la in- 
suficiencia de la Aviación francesa como determinante prin- 
“cipal de la derrota de Francia. 

. General Besson, que mandó el ito de. Ejército de Ar- 
dennes y el del Ejército de los Alpes y más tarde el del ter- 
cer grupo de cid que cubría Alsacia y el Jura: “La im- 
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ferioridad más terrible de esta guerra fué la cios de 
Aviación” 

General Blanchard, que tuvo a su. mando el Ejército de 
Flandes. y tomó parte en la batalla de Dunquerque: “Lo peor 


. fué la inferioridad de la Aviación, francesa frente a la ale- 


mana.” Puso también de relieve la insuficiencia de la Ac 
llería antiaérea. 


General: Mittelhauser, ex Comandante del Ejército de los 
Alpes, después de quejarse de la falta de enlace entre el Ejér- 
cito y la Avtación, manifestó lo siguiente: “El Ministerio del 
Atre era todopoderoso. A mi juicio, la creación de este Mi- 
misterio en 1928 no fué un progreso. Era tan sólo una fa- 
chado tras la cual no había nada. La guerra “estática” aumen- 
tó la mayor parte de las deficiencias.” 


General Francois, que mandaba un sector de ÓN de 
la región de Longwy: “La D. C. A. de que disponía era muy 
escasa y las medidas de protección de la población, comple- 
tamente insuficientes, así como los recursos de la Aviación 
del sector.” Su testimonio termina con la siguiente declara- 
ción: “Lo que fundamentalmente faltó fué la Aviación, que 
no se vió por parte alguna en el cielo de Francia, por lo que 
resultaron insuficientes los fortines de la línea Maginót, que 
de otro modo hubieran dado un resultado magnífico.” 

General Requin: “Las formaciones activas del Ejército 
francés estaban bien equipadas, salvo por lo que respecta a 
la D. C. A.... Resume su exposición declarando que “el de- 
fecto fundamental fué la falta de aviones”. “La Aviación, 


pese a las proezas individuales, era inexistente, a causa de 
la inmensa superioridad enemiga. Antes de la guerra se con- 


sideraba a los tanques como una unidad de protección. Para 
que pudieran convertirse en un arma ofensiva eficaz había 
que poseer el dománio del aire.” 

General Hering: “La carencia de la Aviación fué la cau- 
sa principal de la derrota.” 


General Lenclud: “La falda de Aviación fué la causa e 


cipal de la depresión moral.” 


General Gerodias, ex Comandante de la 29 División de 
Infantería alpina y antiguo Jefe de la 3.* Sección del Estado 
Mayor del Ejército: 
movilización la dotación de armamento reglamentaria, y las 
únicas dificultades fueron las derivadas del material automó- 
vil y de la carencia de Aviación.” . 

Teniente. coronel Verdurand, de la reserva del Ejército . 
del. Aire, agregado durante la guerra a la Dirección de Arti- 
llería Antiaérea del Ministerio de Defensa. Declara que “no 
había fuerzas aéreas de observación «a causa del desacwerdo 
existente entre los ministros de la Guerra y del- Aire”. Com-- 


firma “la mala calidad de las ametralladoras antiaéreos y la 


contidad, demasiado reducida, de balas trazadoras”, y se lar 
menta de “la carencia de soldados que supieran utilizar las 
ametrilladoras intiaéreas”. 

- General Marescaux, ex. Comandante Jefe de la Artillería 
de la D. C. A.: “En cuanto a la D. C. A., existían muchas 
deficiencias y escasez de material. La calidad de éste dejaba 
también mucho que desear. Era igualménte defectuosa la ins- 


trucción de oficiales y tropa.” 


El día 14 de abril del año corriente la Prensa publicó la 
nota siguiente: “Ha sido suspendido, hasta nueva orden el 
proceso le Riom, en virtud de un decreto publicado en el 


Diario Oficial de hoy.” 
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Información sobre predictores de tiro A. A. 





Por JUAN BAUTISTA ZATO HOURDISAN, Capitán de Artillería. 











' Los predictores de tiro son aparatos para la con- 
ducción del tiro de una batería. De un' modo u otro, 
según el tipo, resueiven de una manera coritinua un sis- 
tema de ecuaciones enviando la solución en' forma de 
datos de tiro para batir el punto futuro a las piezas, 

_ «Esta definición es lo suficientemente amplia para 
no referirse en modo alguno a una determinada clase 
de tiro antiaéreo de superficie.o marítimo. 
Sin embargo, de la amplitud a que aludimos los apa- 
ratos que en la práctica realizan esté cometido cón- 
cretan su misión a una especialidad de las menciona- 


das. Así vemos que modelos. como el tan conocido del 


material de 88/56 A. Ano es apto más que para com- 
«batir eobjetivos aéreos. 

. «En general, hasta él momento presente no se ha 
previsto por las casas constructoras el caso de tener 


que actuar contra blancos de superficie, que presentan á 


ángulos de situación próximos a cero o aun negativos. 
De todo ello resulta que para batir blancos, tales 
comio tanques u otros. medios de combate móviles, sea 


preciso prescindir de los servicios de la Dirección de 


tiro y transformar el material en una batería corriente 
de superficie con la consiguiente pérdida de eficacia en 
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el tiro. Si acaso será posible utilizar algún elemento de 
la misma: telémetro. goniómetro, etc.; pero el servi- 


cio general del predictor queda interrumpido desde el 


instante en que comience la actuación partacular de 
superficie. 

Sin.embargo, no ereo preciso razonar la conve- 
niencia. de poder disponer de un predictor de tiro-or- 
ganizado de forma que sus servicios no quedasen in- 
terrumpidos por la simple consideración de que el blan- 
co se desplaza en un plano de cota cero o negativa. * 

Estas consideraciones nos han movido durante la 
pasada Guerra de Liberación a intentar ampliar los ser- 
vicios de una Central A. A. para el caso de tiro de sú- 
perficies contra blancos móviles, 0 de costa, que en el. 
fondo son idénticos. e a . 

Se trata de la Bragadini” para cañones de 100/43 - 


:A, A. Pronto se vió claramente que el fundamento teó- 


rico subsistía en toda su: amplitud, sin necesidad de 
plantear de nuevo la cuestión o presentarla bajo otro 


-aspecto. De otra parte, algunos de los aparatos son in- 


dependientes del signo del ángulo de situación y casi 
todos utilizables por ello para su nuevo cometido con 
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"algunas muy ligeras variantes. Nos referimos a los si- 
guientes: goniómetro de ruta aparente del avión, pre- 
dictor de espoleta o distancia futura y regla de alza. 
Queda solamente por examinar el órgano o “tambor” 
que nos proporciona las predicciones lateral y verti- 
cal; en este “tambor” los gráficos que lo constituyen 
son también teóricamente aplicables; pero el aparato 
en su totalidad no lo es; la dificultad es debida a la 
iorma de realizar o proyectarla construcción del. mis- 
mo, Un material como el citado 100/43, dotado de ex- 
celente proyectil y. de inmejorable espoleta mecánica 
con funcionamiento a tiempos: o a percusión, servido 
por una central en aquellas condiciones, sería siempre 
de una gran eficacia en cualquier posición, y «más si 
ésta fuese próxima a la costa: podría actuar indistin- 
tamente en su función natural A. A. o'como material 
ligero de costa (se trata de un cañón de la Marina de 


Guerra), pasando de una modalidad de tiro a la otra' 


eri forma natural, sin entorpecimiento alguno. 

Los reglamentos de tiro A. A. restringen el em- 
pleo del material A. A. en general para funciones dé 
superficie. Se aconseja prudencia en su empieo, ya que 
su fuerte velocidad inicial y gran rapidez de tiro ori- 
ginan un rápido desgaste del tubo, etc. Sin embargo, 
la realidad presenta con frecuencia exigencias bien dis- 
tintas que es preciso satisfacer: una situación compro- 
metida en un sector determinado del combate, caso re- 
lativamente frecuente en. nuestra pasada guerra; la 
súbita aparición de blancos móviles peligrosos—ya en 
la pasada guerra eúropea una sola batería alemana de 
tiro A. A. destruyó en una acción defensiva siete tan- 


ques ingleses—; la proximidad a la costa de la zona de' 


operaciones—batalla de Flandes, Dunquerque, donde se 
empieó el material A. A. pesado contra blancos maríti- 
mos—. Y tengamos, finalmente, bien presente el actual 
empleo de esta clase de material en las rupturas de 
frentes, én algunas de cuyas acciones han participado 
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Regimientos enteros de A. A, alemana. Todo ello 
puede, sin duda, preverse en el proyecto de construc- 
ción de los predictores, a fin de poder actuar a su de- 
bido tiempo con la eficacia que cabe esperar y obtener 
de estos excelentes materiales. 

Es por todo esto que vemos con satisfacción y como 


"cosa esperada la orientación que toman las Casas Cons- 


tructoras de Centrales para tiro A. A, 

A título de información, y sin entrar en el fondo 
de la cuestión, que aquí estaría fuera de lugar, ofrece- 
mos algunas fotografías y datos referentes al predic- 
tor para tiro A. A. de la conocida Casa Gamma-Tuhasz, 
de Budapest. 

El predictor es enteramente automático en su fun- 
cionamierito, exigiendo un mínimo de sirvientes. 

El telémetro, separado del predictor, envía a éste 
eléctricamente, por sistema de contraíndices, la dis- 
tancia o la altura de vuelo, 

Los sirvientes, en sus respectivos anteojos, siguen 
al blanco en su movimiento, obteniendo el aparato de 
manera continua la velocidad horizontal y la “vertical 
del avión. La trayectoria que éste describe aparece 
dibujada sobre un vidrio deslustrado. Sobre esta ruta 
aparece la posición del punto futuro, y el jefe.de tiro 
puede variar a voluntad la dirección de esta ruta, a fin 
de obtener un punto futuro más probable cuando la 
observación del comportamiento del blanco así se lo. 
aconseje. y 

Dispone también el jefe de tiro de un andes de 
“Correcciones a mano”, que le permite corregir el tiro 
de su batería entre los Tímites siguientes : 


20 milésimas. 


En altura emcnnmenanironeo: Hasta + 
“En dirección e.cmmcncinnos.. Hasta + 20 » 
En espoleta oem.» Hasta -t 0,05 seanndes 


El jefe de tiro está, pues, en excelentes e Endicibs 
nes para observar y dirigir el tiro de la batería. : 

El predictor puede alejarse de las piezas hasta una 
distancia de 500 metros y situarse a un nivel sobre la 
batería comprendido entre — 50 metros y + 300 me- 
tros. Un eliminador de paralaje efectúa automática- 


_mente la corrección correspondiente. 


Todas las correcciones atmosféricas y balísticas 
se. introducen también de manera automática. El apa- 
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rato es apto para funcionar con ángulos de situación 
positivos y negativos comprendidos entre — 3% y + 80», 
con lo cual se podrán teóricamente batir blancos aéreos, 
de superficie y marítimos en la mayoría de las oca- 
siones. CE 
La transmisión a las piezas se efectúa eléctrica- 
mente con corriente alterna o continua, y los recepto- 
res de las piezas son del sistema contraíndice. 





Táctica de la 





ofensiva aero 





(De VIESTNIK VOZDUSHNOVO FLOTA, octubre de 1940.) 


Sobre la táctica de la ofensiva aeroquímica, forma de ata- 
que de la que tanto se viene hablando últimamente en todas 
las publicaciones de carácter militar, el Comandante V. A. De- 
nisof escribió en la Revista rusa “Noticiario de la Flota Aérea”, 
en su número de octubre de 1940, un artículo que titulaba 
“Arma química de la Aviación”. La “Rivista Aeronautica” re- . 
coge algunos de esos conceptos tácticos del mencionado estu- 
dio, del cual damos a continuación una traducción: 

“Los ataques aeroquímicos, según la Prensa y las instrue- 
ciones de los reglamentos militares de los Ejércitos de todos 
los países, están destinados a los fines siguientes: 

”1, Para la infección de las vías de comunicación en la 
retaguardia enemiga, especialmente en'localidades en las'que - 
existan obstáculos naturales (fosos, vaguadas, puentes, bos- 
ques, charcas o pantanos, etc.). Las “Instrucciones pará la pre- 
paración de. la Infantería” (pág. 143) del Ejército alemán, 

* dicen: “Incluso durante su avance hacia las posiciones adver- 
sarias, el enemigo puede llevar a cabo la infección de zonas 
determinadas. Con ello se puede, por lo menos, obtener un 
“embotellamiento” temporal de las fuerzas adversarias, lo que 
les permitirá ganar tiempo.” : 

El reglamento inglés, “Observaciones tácticas para la de- 
fensa antigás”, dice: “Durante la marcha, e incluso en el trans: 
curso del combate, se pueden crear, de un'meodo imprevisto, 
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quimica 





Con éste aparáto se puede además obtener un con- 
trol de la labor. del telemetrista durante la instrucción 
de la batería, ya que si disponemos de un avión que 
vuele con uniformidad (con velocidad constante y ruta 
rectilínea), al enviar el telémetro al predictor alturas 


de vuelo, esté aparato obtiene, continuamente las dis- 


tancias, con lo cual podremos comprobar las que va 
obteniendo aquel sirviente, 








Por el Comandante V. A. DENISOF 





zonas de, infección con bombas químicas o irrigaciones aéreas, 
lo que retrasará el movimiento de las tropas enemigas, dado 
que es' extremadamente difícil atravesar grandes zonas in- 
festadas.” ¡ E 

Kroepelin dice: “Las condiciones técnicas de irrigación de 
agresivos químicos empleando aviones, requieren la subdivi- 
sión de los objetivos en dos grupos: Objetivos lineales y obje- 
tivos concentrados. A los primeros pertenecen: los "cruces de 
carreteras, los obstáculos naturales de las vías de comunica- 
ción o los puentes. A los segundos, los puntos de concentra-: 
ción, las estaciones, los nudos ferroviarios, etc.” 

Para operar sobre estos objetivos propone el empleo de dos 
tipos de infección: “efectivos” e “irritante”. Por infección efec- 


. tiva, Kroepelin entiende la que produzca una intensidad .no 


inferior a 30/40 gramos por metro cuadrado, y cuya zona se 
encuentre bajo el fuego de los grupos especiales de cobertura. 
La infección “irritante” "requiere menos cantidad de agresivo. 
químico, dado que este tipo de infección, calculado para una 
acción irritante, resulta eficaz incluso con intensidad mínima. 
Estas infecciones tienen eficacia particular en los bosques y 
zonas de abundante población forestal, en las que una irten- 
sidad de un gramo por metro cuadrado se conserva y actúa du- 


rante mucho tiempo. . 


El especialista alemán Ganslian, examinando el empleo de 


Un ejercicio de emisión de 
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los aparatos irrigadores' instalados en los aviones, dice: “Con- 
siderando la intensidad media de infección con iperita de 
50 gramos por metro cuadrado, 30 aviones de grandes dimen- 
siones pueden infestar una superficie de un kilómetro cuadra- 
do.” Por tanto, los mismos 30 aviones, lanzando agresivos irri- 
tantes, podrían infestar cinco kilómetros cuadrados, y las di- 
ficultades que se crean con una infección semejante:son evi- 
dentes. , : 

"2. El segundo objetivo de-los ataques aeroquímicos es la 
fuerza terrestre que opera. La mayor parte de la literatura 
escrita, a este respecto está de acuerdo en considerar que los 
objetivos más convenientes son las columnas en marcha o en 
reposo, las tropas durante las faenas de carga y descarga en 
.lás estaciones ferroviarias, las instalaciones del Ejército en 
la retaguardia y los transportes. Las instrucciones america- 
nas dictadas a este fin dicen así: “Para la infección y elimi- 
nación de una División de Infantería en marcha no se nece- 
sitan más que 25 aviones de asalto, provistos cada uno de su 
correspondiente irrigador.” Durante el ataque contra las tro- 
pas, el avión no corre gran peligro, porque el fuego del ene- 
migo; que tratá de esconderse y opera provisto de máscara 
antigás, no puede ser eficaz, sobre todo si el ataque se disi- 
mula con cortinas de humo lanzadas antes por otros aviones. 
Complétando estas instrucciones, Tempelhof dice: “La incur- 
sión puede efectuarse con tal rapidez y sorpresa, que lás tro- 
pas no podrán disponer de más de quince segundos para to- 
mar las medidas de defensa. Los ejercicios prácticos de los 
Estados Unidos, durante los cuales se llevó a cabo la irriga- 
ción de líquidos inofensivos, han demostrado que en estos ca- 
sos resulta “tocado” un-80/90 por 100 de las fuerzas someti- 
das al ataque aeroquímico. "> Es : 

Contra las fuerzas terrestres en operaciones pueden em- 
plearse bombas de iperita, lanzadas desde una altura conve- 
niente, y en la actualidad se conocen algunos prototipos de 

«esta clase de bombas que han demostrado su gran eficacia; 
también pueden emplearse bombas cargadas con agresivos fu- 

gaces, : A 

Es interesante: hacer notar que durante la pasada guerra 
mundial se practicó la infección con gases lacrimógenos y as- 
fixiantes, que impedía notablemente la, maniobra de las -tro- 
pas. Normalmente, los objetivos eran las zonas de despliegue 

_de los regimientos y de las divisiones en la retaguardia y las 
concentraciones de las reservas. 

El autor hace mención a la batalla de Laffaux, en octubre 
de 1917, en la que se “gaséaron” las trincheras alemanas du- 
rante diez horas ininterrumpidamente, terminando con. una 
derrota alemana. , 

Dado que es posible un empleo parecido de los medios quí: 


micos, surge la necesidad de utilizar la Aviación para el ata- - 


que aerodinámico durante el avance, ataque que hasta ahora 


.se consideraba prácticamente irrealizable, porque se le consi- . 


deraba como un obstáculo para las operaciones de las fuerzas 


nieblas por los oficiales alumnos de la Academia * 
de Tropas de Aviación. : 
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propias. Todo el trabajo a este respecto se concen- 
tra en hallar el medio de hacer más rápida la acción 
de la iperita y al mismo tiempo menos persistente, 
de moda que tarde poco en volatilizarse y permita 
a las tropas atacantes el desarrollo de sus movimien- 
tos. A este objeto, se intentá mezclar lá iperita con 
sustancias que aumenten su evaporación, con el fin 
dde obtener en la zona de infección una fuerte con- 
centración de. sus vapores, pero de breve duración. 

Para las ofensivas químicas durante el invierno 
(baja temperatura) se pueden emplear sustancias 
fugaces con baja temperatura de evaporización (fos- 
geno), que caen a tierra en forma de gotas y al eva- 
porarse crean zonas de infección muy densa y de 
larga: duración. 

Además de la infección de localidades y tropas, 
la Aviación tiene una misión suplementaria: la in- 
fección de transportes. y cargas militares. Esto pue- 
de retrasar:mucho el aprovisionamiento de las tro- 
pas. Estas misiones de carácter suplementario pue- 
den adquirir en algunos casos la máxima importancia. 

Finálmente,. en los tiempos más recientes se ha 
expresado en diversos países una idea original (que 
no carete de fundamento) sobre el empleo del ata- 
que aeroquímico contra la misma Aviación. Así, por 
ejemplo, el General de la Aviación americana G. H. 
. Brett dice: “Nuestra táctica debe consistir en “cla- 
var” en el suelo a-las fuerzas aéreas del enemigo mediante 
ataques aeroquímicos y en su destrucción en'el suelo.” El 
Comandante general Tempelhof, examinando esta tesis, llega 
a las deducciones siguientes: “La reorganización de los aero- 
dromos que después: del bombardeo hayan sido infestados con 
agresivos químicos requerirá mucho tiempo. El saneamiento 
de los aviones alcanzados por los agresivos químicos es igual. 
mente muy difícil.” 5 

“En la guerra actual se llevarán: a cabo acciones parecidas, 
dado que los «ataques efectuados hasta hoy sobre los'aero- 
puertos no siempre 'han tenido éxito. A : 

Algunos autores imdican que no hay que excluir la posi- 


bilidad de efectuar ataques químicos incluso en el curso de 


combates aéreos. Tempelhof dice: “El piloto que quiera ale- 
jarse del enemigo podrá difundir cualquier agresivo químico 
del tipo defenilclorarsina. El enemigo que entre en la nube 
transparente de este agresivo perderá la posibilidad, no sólo 
de disparar, sino de pilotar.” . : 
Este método. no ha pasado aún de su fase de estudio, pero 


.es muy probable que en un futuro próximo pueda dar buenos 


resultados. ] q Lar 
Examinando las posibilidades de los ataques aeroquímicos, 
debemos recordar que en la guerra actual la Aviación actúa 


“en gran escala, lo que puede permitir emplear ampliamente 


sus medios químicos. 

Deducciones: 

1.* El desarrollo de los medios aeroquímicos ha alcanza- 
do en la mayoría de las naciones un alto nivel técnico. De ahí 
que el ataque aeroquímico, por su eficacia, haya conseguido 
uno de los primeros puestos entre todos los otros hasta hoy 
existentes. dá d : 

2: El ataque aéreo con agresivos químicos representa un 
grave peligro para las tropas en marcha o en reposo, durante 


- gu permanencia en las estaciones ferroviarias, para las»faenas 


de carga y descarga, e incluso para la retaguardia del Ejér- 
cito, para los aerodromos y las bases néreas. : AS 

3.2 Los medios químicos de la Aviación pueden obstacu- : 
lizar el avance de las tropas hacia el campo de batalla e im- 
pedir lá ejecución de las misiones previamente dispuestas. 
Pueden erear también obstáculos de importancia semejante - 
para el trabajo en la retaguardia, infestando las vías de acce- 
so para los aprovisionamientos, especialmente en los puntos 
en cuyas cercanías existen obstáculos naturales y no haya 
vías de comunicación que permitan la desviación del tráfico. 

4* La técnica y la táctica de los atáques aeroquímicos 
permiten atacar a las tropas de un modo imprevisto (en el 
curso. de pocos segundos) y sobre una superficie considerable; 
ello conduce a fuertes pérdidas si no existen medios de defen- 
sa o si no se toman a tiempo las medidas preventivas. - 
"5,2 El desarrollo de los medios para los ataques aeroquí- 
micos conduce a la necesidad de una buena organización de 
la defensa contra el peligro químico, tanto. en el Ejército como 
en la población civil. , 
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Notas. para la 


Crónica de la Cruzada Española 





Anecdotario de 


los “Breguet XIX" 


Por CARLOS MARTÍNEZ VARA DE REY 


Teniente Coronel de- Aviación 


El sesquiplono “Breguet XIX” era uno de los mejores aviones militares .paya 
servicios generales que se podían obtener en el mercado intermacional hacia 1924, 
fecha en que el Gobierno español, presidido por el inolvidable General Primo 
de Rivera, acometió con gran empeño la tarea de potenciar nuestra Aviación Má 
litar. Se adquirió, pues, la licencia de construcción de aquel prototipo y comenzó 

a fabricarse en España, equipado también con motor español, 

Este excelente avión fué, desde entonces, la base de nuestras fuerzas aéreas, y * 

al sobrevenir la República pocos años más tarde, la ominosa “trituración” militar 


alcanzó al Arma aérea, y la renovación del material fué prácticamente frenada. 


Al ocurrir el Alzamiento, la principal masa de Aviación la constituían un cemben 


nar de sesquiplanos, de los que dos serceras partes se encontraban en Zona roja. El 


resto formó la base de la. Aviación macional en los primeros tiempos, hasta que 
pudieron ser reemplazados por material más idecuado y moderno, Pero en aquella 
época heroica los “Breguets” nacionales realizaron numerosos servicios, poco cono- 
cidos, y por ello hemos querido traer a estas columnas algunas anécdotas vividas 
con ellos por el laureado Teniente coronel Martínez-Vara del Rey, al que cedemos 


la palabra, 


Pocos sesquiplanos había en Zona nacional en el ama- 
ñecer glorioso del 18 de julio de 1936. El Gobierno republi- 
cano había tenido buen cuidado de llevarlos a Madrid, pen- 
sando que,.al acumular en la capital de España los mejores 
elementos combativos, unidos a la selección “marxista” de 
los Mandos, podría desde su Cuartel General del centro geo- 
gráfico y político de la nación, véncer 2: cuantos levantaran 
bandera en pro de-los principios básicos de una sociedad cris- 
tiana y, por ende, de una España digna y respetada, 

Pero los pocos 'aparatos que teníamos, tripulados por avia- 
dores que, dejando a un lado el materialismo, sólo aspiraban 
a entregar su vida por Dios y por España, realizaron tan siñ- 
gulares proezas, que bien podemos decir que fueron ellos los 
adelantados del novísimo Ejército del Aire, 

El que esto escribe, que se hallaba en Córdoba al mando 
de las Fuerzas aéreas (compuestas de tres aparatos), tuvo el 
honor de recibir al heroico Comandante García. Morato, que 
se presentó de paisano y dispuesto a defender, con un des- 


tartalado Nieuport, a los Breguets en sus continuados vuelos 
por aquel frente. Allí empezó la Cruzada nuestro héroe, y al 


regresar de su primer vuelo, como viese que el enémigo-no 
hacía acto de presencia, ideó colocar en las “patas” del caza 
seis bombas ligeras tipo 4-5, y solo, con su avión, se dirigió 


al frente de Alcolea, donde.no tardó en descubrir una bate- - 
ría con que el enemigo hostigaba a nuestra artillería de Las 


Cumbres; inmediatamente lanzó sobre ella sus bombas, con 
tal acierto que causó la muerte al sargento que la mandaba 
y la inutilización de alguna pieza, por lo que el enemigo 
tuvo que retirar los cañones a posiciones más alejadas de las 
nuestras. — ee 

Al siguiente día, cuando mi escuadrilla de reconocimien- 


to volaba sobre Castro: del Río, me puse a una altura con- 


veniente para ver lo que hacía el “caza” de Morato; era algo 
asombroso: las seis bombas que llevaba las fué arrojando 
una a una, metiéndose casi en las calles del pueblo e invir- 
tiendo en ello cerca de una hora, con lo cual, a más de los 
daños materiales, lograba: desmoralizar a las huestes contra- 


. rías, cuyo jefe era Miaja. 


ES 


Y ahora, para dar a conocer el ánimo que infundía Mo- 
rato a-sus camaradas, referiré una anécdota acaecida con oca- 
sión de la toma de Antequera en el citado mes de agosto, pri- 
mer día en que el enemigo nos presentó combate en el aire, 
y primero también en que nuestro “símbolo” abatió aviones 

“rojos”, 

Salimos de madrugada de Córdoba hacia Antequera, y 

Morato, muy separado de nosotros, vigilaba la ruta de Gra- 


nada. 


. En dirección a La Roda vimos aparecer dos aviones Vic- 
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kers, que bombardeaban a la columna del General Varela, al 
tiempo que un caza contrario se dirigía como un rayo hacia 
nosotros; poco podíamos hacer para defendernos, y nuestra 
protección estaba lejos; entonces ocurrió lo más pintoresco: 
el Teniente Guitart, que pilotaba uno de nuestros Breguets, 
en vez de apremiar al observador para que ametrallase al caza, 
al ver a éste muy cerca de nosotros, no se le ccurrió otra cosa 
que decirle, accionando mucho y apuntando con la mano a 
nuestro Nieuport: “¡Que viene Morato!”. Efectivamente, éste 
llegó' a tiempo de ahuyentarlo; seguidamente se enfrentó con 
los dos Vickers, y derribando a uno tras otro, apuntóse sus 
primeras victorias aéreas. 


Xx ok ok 


Y como al abandonar Córdoba coritinué volando en los 
Breguets, animado por mi anterior anécdota voy a narrar otra, 
digna también de ser incluída en la historia de estos viejos y 
nobles aviones, 

Estando en el aerodromo de Tablada, corriendo todavía 
el mes de agosto, y en espera de marchar a Salamanca con 
la escuadra Junkers, se recibió una orden apremiante. Hacía 
dos días que se había ocupado Mérida, y el enemigo, en un 
contraataque desde Don Benito, había llegado casi a las puer- 
tas de la “Ciudad Augusta”, y en tanto las tropas de tierra 
le rechazaban con ardor, aparatos de caza rojos, en número 
elevado, ametrallaban en vuelo bajo el pueblo y el aerodromo, 
incendiando el campo e inutilizando los aparatos. Tal era la 
situación cuando se me dió la consigna de tomar el mando 
de dos Breguets y marchar a Mérida sin pérdida de tiempo; 
el otro piloto era el hoy Capitán “cazador” Simón, y como 
bombarderos se presentaron voluntarios dos “tetuanies” no- 
vicios en el arte de la guerra, pero los dos con un deseo vehe- 
mente de luchar por el engrandecimiento de su Patria: Bo- 
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res y Mascia, El primero, para su gloria, forma guardia: eterna 
sobre los luceros, 

Yo conocía Mérida porque en 1934 fuí comisionado, al 
frente de una escuadrilla, para rendir honores al Jefe del 
Estado a su llegada a dicha ciudad con motivo de la semana 
romana, Cuando dos años después recibía la orden citada, al 
preguntar dónde debía tomar tierra, se me contestó que en 
el mismo lugar en donde lo hice aquel año, o sea en el cam- 
po de La Tijera, en la margen izquierda del Guadiana y a 
siete kilómetros de la ciudad. 

Despegamos, pues, de Tablada, y “al llegar a La Tijera 
me extrañó no ver sino llamas de un reciente incendio; pero 
al fín me decido, y previo el lanzamiento de un bote de humo 
por el ametrallador, aterrizo, y el Capitán Simón me sigue; 
no se observa movimiento de persona, y, en su consecuencia, 
no paramos los motores. Pero ahora el campo está en llamas 
por haber prendido fuego el bote de humo, y el calor asfi- 
xiante revienta un neumático de mi avión; ya no puedo 
despegar. , 

El otro piloto me pregunta: 

—¿Está usted seguro de que esto es Mérida? 

—Estoy casi seguro, pero ya me hace usted dudar. 

En vista de ello me llevo mi “sesqui”, rodando, a un 
melonar cercano para evitar que las llamas lo incendien, y 
entonces paro el motor, traslado la ametralladora al otro 
avión, y ordeno a su piloto que tan pronto llegue el enemigo 
levante el vuelo rumbo a Sevilla, 

Mientras tanto, el ametrallador Mascia y yo, por la ori- 
lla del río, pana no ser vistos, nos dirigimos hacia nuestras 
líneas. En este momento los cazas “rojos”, a ras.de los teja- 
dos, ametrallan la ciudad y ¡aparecen de pronto unas guerri- 
llas de moros que nos apuntan con sus fusiles; pero el “kaid” 
ordena que nos cojan vivos, porque así lo desea el jefe de la 





El entonces capitán Carlos M. Vara de Rey con su Breguet. 
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columna, Teniente coronel Tella, para fusilarnos en la plaza 
ante los emeritenses; los “regulares”, a culatazos de fusil, 
nos obligan: a marchar; hacemos protestas de nuestra adhe- 
sión a la. Causa nacional, pero como vamos sin documenta- 
ción y con mono, pistola y mosquetón, poco podemos hacer 
para convencerlos, y nos auguran que pasaremos pronto a 
mejor vida. 

Mientras esto ocurría, un nutrido tiroteo me hizo pensar 
que los “ rojos” se habrían apoderado de los dos aviones; pero 
no fué así, gracias «al heroico comportamiento de Simón y 
Bores, 

La situación topográfica del aerodromo eventual de La 
Tijera era una estrecha: faja de tierra, comprendida entre la 
línea férrea y el río, en posición dominante la primera. 

Durante mi ausencia, fuerzas rojas habían llegado en un 
tren blindado, poniendo a los nuestros en situación difícil; 
pero no se artedraroni, y con la ametralladora del avión pu- 
sieron en fuga al enemigo, que más tarde reincidió en su ata- 
que con un tren de mayor número de unidades. Sin embar- 
go, nuestros dos bravos aviadores siguieron conteniéndolo 
hasta la llegada del Tabor del Comandante De Oro, y el 
enemigo abandonó de nuevo la lucha. Al atardecer se retira 
nuestra columna, y allí se quedan los dos aparatos sin pos 
tección. 

Mientras esto ocurría, los moros insisten en su deseo de 
fusilarnos sobre la marcha a Mascia y a mí; pero la llegada 
oportuna del Teniente Gobart nos salva, 
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Al siguiente día, a pesar de estar los Breguets acribilla- 
dos a balazos, pido protección al Teniente coronel Tella para 
arreglar el neumático. 

Mientras lo arreglan, me llevo el otro avión, con la poca 
gasolina que le permitían retener los impactos sufridos én el 
depósito, a un aerodromo muy próximo a Mérida, y después 


de tomar tierra y recargar esencia, salgo de nuevo para ver 


desde el aire si está ya arreglada la rueda del otro Breguet. 
la columna del 
Comandante Castejón (que operaba por la margen derecha 
del Guadiana, frente a Medellín), y un impacto en un carbu- 
rador me obliga a tomar tierra en el mismo lugar que el día 
anterior, pero en el cual veo ahora dos aviones. 

Pregunté al piloto del otro aparato—que era el Teniente 


- Matamoros, con un caza Nieuport—por qué había aterrizado 


allí, y me explicó que, habiendo visto un avión, creyó que 
aquello era el aerodromo, y no había podido elevarse de nue- 
vo a causa de que al intentar girar la hélice para poner el 
motor en marcha, se disparaba la ametralladora por estar Co- 
nectada con el mecanismo de sincronización, cuyo embrague 
no conocía bien, ya que era la primera vez que volaba esa 
clase de aparato. 

Cuando pude, por fin, presentarme al entonces Teniente 
coronel Tella, en Mérida, me dijo que suponía: que en el sitio 
de mi aterrizaje del día anterior no habría ya un avión. Muy 
cuadrado y sin pestañear, contesté: “No, mi Teniente coronel: 

¡ahora hay tres!” 
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Crónica de la Guerra 





. Mayo de 1941 


Terminada ia campaña de los Balcanes, la situa- 
ción de Alemania se robustete extraordinariamente : 


tanto fuera como dentro del país, 

El día 4 se celebra en el Reichstag una sesión ex- 
traordinaria, en la que el Fúhrer alemán hace. público 
su pensamiento político en lo que respecta al porve- 
nir de los Balcanes. De un modo claro y teiminante 
establece que Alemania no tiene interés territorial al- 
guno en la región que victoriosamente han pisado los 
Ejércitos germanos; pero... Alemania ha obrado de 
acuerdo con otros pueblos balcánicos, y las justas as- 
piraciones de éstos han de ser satisfechas. Hungría, 
Rumania y Bulgaria verán acrecerse sus territorios; 
Grecia sufrirá dolorosas mutilaciones, pero vivirá como 
Estado independiente, mientras Yugoslavia, a la que 
todo se le prometió, incluso la salida al Egeo, ha de 
pagar la insensatez de una camarilla y ve disgregarse 


el artificio yugoslavo, volviendo la vieja Servia a su' 


calidad de Estado interior. 


Un suceso espectacular se produce en Alemania y. 


conmueve al mundo entero, suscitando los más varia- 
dos y apasionados comentarios. El día 12 una nota 
oficiosa alemana nos hace saber que Rodolfo Hess ha 


realizado su asombrosa acción. La referencia oficial: 


alemana dice: “El doctor Hess, a quien el Fúhrer ha- 
bía prohibido rigurosamente pilotar aviones, a causa 
de una enfermedad crónica que padecía y que se agra- 
vaba de año en año, logró procurarse un aparato, y 
el sábado día 10, a las seis de la tarde, emprendió un 
vuelo desde el aerodromo de Ausburgo. Desde enton- 
ces no se tienen noticias de él. Sin embargo, dejó una 
carta, en la que puede apreciarse, desgraciadamente, 
que Hess ha sido víctima de una enajenación mental. 
El Fúhrer ha ordenado la inmediata detención de los 
ayudantes de campo'de Hess, los cuales, aunque co- 
nocían las advertencias del Fúhrer y habían tenido 
conocimiento de este vuelo, no lo impidieron ni de- 
nunciaron.” . ] : 

La noticia llena de júbilo al pueblo inglés, que ve 
en el hecho un síntoma de disgregación en la estruc- 
tura del partido que ha hecho de su política la políti- 
ca alemana. La referencia inglesa dice: “Rodolfo Hess, 
Fúhrer suplente de Alemania y jefe del partido na- 
cionalsocialista, ha aterrizado en Escocia en las cir- 
cunstancias siguientes: En la noche del sábado 10 de 
mayo nuestras patrullas señalaron que un “Messersch- 
mitt 110” había atravesado la costa escocesá y volaba 
en dirección a Glasgow, Como un “Messerschmitt 110” 
no puede tener combustible para regresar a Álema- 
nia, no se dió crédito en los primeros momentos a la 
noticia, Sin embargo, más tarde un “Messerschmitt 
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110” se vino a tierra cerca de Glasgow y se compro- 
bó poco después que sus ametralladoras estaban des- 
cargadas. Acto seguido, un oficial alemán que había 
saltado anteriormente en paracaídas del aparato fué 
descubierto en los lugares cercanos con un tobillo 
fracturado: Conducido al Hospital de Glasgow, decla- | 
ró primeramente llamarse Horn; pero a continuación 
dijo ser Rodolfo Hess. Llevaba consigo diversas fo- - 
tografías que le representaban en diversas edades, con 


. el objeto, según parece, de que se comprobase su 


identidad. Varias personas que conocían a Hess per- 
sonalmente opinaron que dichas fotografías eran, evi- 
dementemente, suyas. En consecuencia, un funcionario 
del Foreign Office, que conocía íntimamente a Hess 
antes de la guerra, fué enviado en avión para que le | 
visitara en el Hospital.” 

Se monta sobre el hecho una gran campaña de pro- 
paganda y se prometen revelaciones sensacionales; se 
asegura que el herido está escribiendo sus memorias; 
que tan pronto como su estado lo permita hará decla- 
raciónes impresionantes; pero pasan los días y los me- 
dios oficiales muestran una cautela cada vez más acen- 
tuada; no se explota, como parece lógico había de 
hacerse, un hecho de tal trascendencia, quitándosele 


importancia precisamente por los llamados a dársela 


(notoria anomalía en tan reconocidos maestros de la 
propaganda), y el al parecer irreflexivo acto queda 
sumido en el misterio, más hondo, si cabe, al tenerse 
noticia de las detenciones practicadas en Inglaterra 
entre elementos destacados en determinado sector, al 
que se le supone influenciado por la idea de una posi- 
ble inteligencia -anglogermana. 
Poco' interés ofrece la actividad política germana 
en el mes de mayo, y citaremos únicamente las nego- 
ciaciones germanofrancesas, proseguidas en las con- 
versaciones que tuvieron lugar el día 12 entre el 
Fúhrer y el jefe del Gobierno francés, Almirante Dar- 
lan, y la actividad desarrollada por el incansable von 
Papen, que es recibido por el Presidente turco, Ismet 
Inonu, al que entrega un amistoso mensaje del Fúhrer, 
continuando en su tenaz tarea de procurar una: apro- 
ximación turcoalemana, aproximación que tantas cues- 
tiones resolvería. * E 
En Italia tiene lugar la designación por el Rey-Em- 
perador del Monarca que ha de ocupar el trono Je 
Croacia. El doctor Ante Pavelich, “poglavnik” croata, 
ha llegado a Roma con el fin de ofrecer la Corona de 
Croacia a un principe italiano, y S. M. Víctor Manuel 
designa para tal fin al duque de Spoleto, su sobrino. 
.. El Rey-Emperador se siente satisfecho y espera 
que Croacia prospere y se desarrolle dentro dé la es- 
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fera de influencia italiana, El hecho conviene a los dos 
países y elimina posibles puntos de fricción en el 
Adriático, al mismo tiempo que proporciona al nacien- 
te Estado la fuerza” de que aún carece, asegurando 
su vida. 
La Delegación croata firma en Roma diferentes 
acuerdos con el Gobierno italiano, en virtud de los 
cuales Italia se incorpora la Dalmacia clásica hasta 
Spalatto. Las islas dálmatas, excepción hecha de Pago, 
Brazza y Lesina, pasarán igualmente a formar parte 
del Estado italiano, lo mismo que la región de las Bo- 
.cas de Cattaro, con lo que Italia $e crea una nueva 
frontera con Montenegro, Estos nuevos territorios, 
unidos al compromiso que Croacia adquiere de no man- 
tener ni crear bases aéreas, navales ni terrestres en 
el 'Adriático, así .como su renuncia a la creación de 
una Marina de guerra, acaba de convertir este mar en 
un lago italiano. 

Por su parte, Italia garantiza la ends terri- 
torial de Croacia, cuyo Gobierno no podrá concertar 


con los de otros pueblos acuerdos que puedan lesio- . 


nar los intereses italianos. El Ejército croata se or- 
ganizará bajo la inspiración italiana, utilizando para 


ello elementos italianos, y finalmente acuerdos de ca- 


rácter económico y militar completarán la obra de la 
diplomacia italiana. 

La admirable estrategia política dei Duce ha lo- 
grado para Italia los mejores frutos de la cosecha de 
victorias que las armas del Eje obtuvieron desde que 
la paciencia del Fiihrer fué colmada hasta que el últi- 
mó soldado inglés abandonaba el Peloponeso. Los su- 
frimientos del pueblo italiano durante la campaña de 
Albania han sido recompensados. 

La impresionante demostración de fuerza que el 
Ejército alemán ha hecho en su rapidísima campaña 
balcánica ha impresionado fuertemente a. todos los 
* Gobiernos europeos. Las potencias anglosajonas con- 
taban con lograr la estabilización de un frente en los 
Balcanes, aun contando con que probablemente no se- 
ría posible lograrlo fuera del territorio griego. 

Desde luego, un frente en el sudeste de Europa, al 
estilo del que los griegos habían logrado mantener en 
Albania, hubiera permitido a Inglaterra trabajar in- 
tensamente en Rumania y Bulgaria; su actividad aérea 
hubiera debilitado la “unidad de resistencia del Eje, 
cuya solidez, en potencias que ayer sonreían a las de- 
mocracias, no podría resistir una acción continua. Tur- 
quía hubiera sido fatalmente arrastrada a la guerra, y 
nuevamente hubiera sido posible la introducción de la 
* gran cuña estratégica que por Salónica penetrase ha- 

cia el Danubio. 

Pero todas las ilusiones se han venido abajo, y 
Moscú, que indudablemente esperaba el derrumiba- 
_miento alemán, sin importarle que éste fuera previs- 
to a largo plazo (su espíritu oriental no. sentía pri- 
sas), ve alarmado la acción alemana que su gesto mal- 
humorado no puede evitar, y con la firma del Pacto 
rusoyugoslayvo queda sin careta ante el enemigo con 
cuyos despojos contaba. 
' Si las intenciones del Krezalin eran conocidas o no 
en Berlín, desnués de la campaña de los Balcanes y 
de la actitud rusa antes de la misma, ninguna duda era 

posible. 

El primero de mayo tiene lugar el desfile con que 
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anualmente se muestra en la Plaza Roja el poder de 
las armas soviéticas. Las palabras del mariscal Timo- 
chenko son significativas: “La guerra actual ha sido 
emprendida para la explotación de los pequeños paí- 
ses.” La U. R. S. S. quiere la paz y está “resuelta- 
mente en contra de la extensión de la guerra a otros 
paises”; pero como “la situación actual está sujeta a 
circunstancias imprevisibles de todas clases, el Ejér- 
cito rojo debe encontrarse Preparado para hacer fren- 


te a cualquier contingencia”, 

Pocos días después Molotof cesa como A 
del Consejo de Comisarios del Pueblo,. pasando a ocu- 
par la vicepresidencia del mismo. Stalin, el zar rojo, 
se hace cargo de la presidencia y descubre en el dis- 


- curso que pronuncia con tal motivo la honda reorgani- 


zación a que ha sido sometido el Ejército rojo, “que 
ha asimilado las enseñanzas que la guerra ha propor- 


“cionado hasta el momento”. 


La libertad de movimientos que en Rusia, como 


“en todo el mundo, goza el Cuerpo diplomático queda 


restringida. Los representantes diplomáticos reciben 
una “circular del comisario de Negocios Extanjeros, 
en la que se les marcan las condiciones a que en lo 
sucesivo habrán de sujetarse para verificar sus despla- 
zamientos. El lugar de residencia no podría abando- 
narse sin previo conocimiento de los comisarios inte- 
resados, siendo éstos los de Negocios Extranjeros, 
Guerra y Marina. Un proyecto de viaje deberá confec- 
cionarse y comunicarse con anterioridad. Todos los de- 
talles del movimiento, itinerario, puntos a visitar, du- 
ración, objeto y un sin fin de puntos deben figurar con 
toda claridad. Por si ello fuera poco, se marcan “zonas 
prohibidas”, entre las que figuran Murmansk, Arkán- 
gel, San Petersburgo, el istmo de Carelia, los Estados 
balcánicos, toda la zona fronteriza con Alemania y Ru- 
mania, Crimea, la zona petrolífera de Baku y hasta al- 
gunos puntos de Siberia, El propósito ruso de ocultar 
sus preparativos bélicos es evidente. 


Los rumores sobre movimientos de tropas rusas se 
extienden, y el Gobierno de la U. R, $. S. desmiente que 
se esté procediendo a concentrar tropas y 'material de 
guerra en la frontera rusoalemana. Igualmente son des- 
mentidas las noticias que aseguraban el traslado del 
Báltico al mar NEGTO de anicages ligeras de la Mens 


, Toja. 


Dondequiera que el río se revuelve se presenta el 
pescador soviético con sus redes. Así, apenas el con- 
flicto entre Inglaterra y el Trak desemboca en la gue- 
rra, Rusía, que no había reconocido la independencia 
iraquesa, entra en relaciones cor el Gobierno del país, 
reconociendo su integridad política y territorial. 


Los coqueteos políticos de la U..R. S. S. con las 
potencias democráticas se acentúan. Las informaciones 
de movimientos de tropas rojas se confirma y se per- 
fila una concentración del Ejército rojo, que no siendo 
presumihls vaya dirigida directamente contra Alema- 
nia, hace pensar en una nueva campaña contra Finlan- 
dia en busca del contacto con la socialista Suecia. Si 
Finlandia sigue. la suerte dé Estonia, Letonia y Litua- 
nia, la posición estratégica de Rusia se habrá consoli- 
dado extraordinariamente, al mismo tiempo que Ale- 
mania habrá de cuidar de Narvik, que con Gallivare y 
Kiruna se convertirán en objetivos soviéticos. La situa- 
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ción estratégica de los dos bandos beligerantes sufriria 
un cambio de consecuencias difíciles de prever. 

También Rumania se siente amenazada y teme nue- 
vas exigencias rusas. Bulgaria puede ser un pretexto 
o puede constituir el primer: objetivo de este imperia- 
lismo ruso, resucitado bajo la máscara del Soviet. 

En todo caso parece ser que ¿os efectivos acumu- 
lados por la U. R. €. S. en la frontera alemana no tie- 
nen por objeto la invasión, sino la defensa. Pero la 


defensa mientras la invasión tiene lugar en otro pun-: 


tc, y como resultaúo de ella se obtenga una situación 
estratégica que permita acentuar la presión política 
sobre. Alemania, creándo sucesivamente nuevas situa- 
ciones que lleven a una tal que haga posible el intento 
del insensato sueño rojo. Sin embargo, la ruta de la 
política soviética es ya conocida, y Alemania ha toma- 
do ya su decisión con respecto a la Unión Soviética. 

El desastre de Grecia ha afectado a la opinión pú- 
blica inglesa y el Gobierno inglés sufre una nueva re- 
organización. Con ello la opinión pública queda satis- 
fecha, se salvan los principios democráticos y no se 
logra nada práctico, pues la línea de conducta inglesa 
sigue sus clásicos principios, por lo que es de esperar 
que, subsistiendo las causas, no desaparezcan los efec- 
tos y que el Ejército inglés (a cuyos hombres ha de 
hacérseles el honor de reconocérseles un valor digno 
de mejor dirección) seguirá fracasando en cuantas ac- 
ciones de gran amplitud emprenda frente a los Ejérci- 
tos de las potencias del Eje. La razón no hay que bus- 
carla sino en los más altos escalones del mando. La 
concepción política inglesa acerca del empleo que de 
su fuerza debe hacerse continúa invariable. Mientras 
los ingleses esperen ganar la guerra por incapacidad 
del adversario y no por el vigoroso esfuerzo propio, no 
podrán esperarse grandes hechos por parte de sus sol- 
dados.  ' 

El Gobierno inglés había solicitado el 19 de abril 
del Gobierno del Irak autorización para utilizar el te- 
rritorio iraqués para transportar determinada cantidad 
de tropas.  ' 

Conforme a lo establecido entre “los dos Gobiernos, 
la importancia de los efectivos: que habian de desem- 
barcar en el puerto de Basora debía ser limitado, no 
siendo aquéllos superiores a una División, que debía 
atravesar el territorio iraqués con la mayor celeridad 
posible. Mientras estas fuerzas no cruzaran la fronte- 
ra no debían realizarse nuevos desembarcos, de modo 
que nunca pudiera encontrarse sobre el territorio del 
Irak más de una División inglesa, y ésta en tránsito, 
sin que pudiera establecerse con algún carácter de per- 
manencia, 

Efectuado el desembarco, pronto se le comunica al 
Gobierno del Irak la decisión inglesa de establecer en 
Basora una base permanente, y en oposición a lo esta- 
blecido, los efectivos ingleses' rebasah en mucho lo 
previsto. 

En estas circunstancias circulan por Bagdad octa- 
villas contra el Gobierno, que ha protestado de la con- 
ducta inglesa, y elementos “protegidos” originan dis- 
turbios. La tensión crece rápidamente y surgen los pri- 
meros choques, que sirven de pretexto para una acción 
que restablezca la paz... y deje los pozos de Mosul bajo 
la vigilancia de las bayonetas inglesas. 

Rotas las hostilidades, las tropas iraquesas atacan 
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el aerodromo de Habbaniyab. La lucha no puede cali- 
ficarse como campaña regular, pues el Ejército iraqués, 
carente de fuerza y de material, no puede hacer sino 
salvar el honor nacional, y las partidas armadas que 
intervienen en algunos lugares carecen en absoluto de 
un mínimo de poder efectivo contra un Ejército tan 
bien equipado como el expedicionario, 

La lucha no puede ni ser larga ni tener más que 
un final, y comprendiéndolo así, desde el primer mo- 
mento el Gobierno iraqués busca el apoyo de los del 
Irán y del Afganistán, con los que se encuentra ligado 
por el acuerdo de Saadabag. El ministro turco de Ne- 
gocios Extranjeros recibe a los representantes de los 
tres países, y Turquía, interesada en alejar la guerra 
de sus fronteras, se ofrece como .mediadora entre el 
Irak e Inglaterra. El Imperio rechaza la intervención 
turca que había de conducir a un arreglo, ya que el 
único arreglo posible es la plena posesión de la zona 
petrolífera, 

Se multiplican los ataques a los aerodromos pre- 
viamente ocupados por los ingleses, que rechazan es- 
tos ataques sin dificultad. 

El ministro iraqués de Negocios Extranjeros se 
traslada a Turquía en. busca del apoyo de este pais o 
del de las potencias del Eje; pero este último no es 
posible sin la pasividad (por lo menos) de Turquía, que 
debía dar su consentimiento al paso de tropas por su 
territorio. No logrado esto, el camino habría de abrirse 
a viva fuerza, y la actitud .rusa, entre otras razones, 
hatía imposible una acción que por sí habría de ofrecer 
ya serias dificultades. 

Entregado el Irak a sus propios medios, su resis- 
tencia no tiene ninguna efectividad, y los ingleses avan- 
zan siguiendo el valle del Tigris. El día 26 el Regente 
Abdulillah (que ha regresado al país bajo la protec- 
ción inglesa) lanza una proclama al pueblo y se dispone 
a constituir nuevo Gobierno. 

El día 30, ante la proximidad de las tropas ingle- 
sas, el Gobierno de Rachid Kailaini abadona Bagdad, 
en compaía del Rey niño, y se refugia en el Irán, mien- 
tras cesan las resistencias y el Irak queda en poder de 
Inglaterra, El Ejército inglés logra una excelente base, 
que utilizará primero contra Siria, después contra el 
Irán y siempre amenazará desde ella a Turquía, colo- 
cada ya entre dos fuegos. 

La actitud de este país sigue siendo favorable a la 


- Gran Bretaña, con la que mantiene su alianza; pero al 


mismo tiempo se resiste a dar el menor paso que pue- 
da aproximar al país a una intervención armada en el 
conflicto. En la Cámara de los Comunes mister Chur- 
chill asegura poseer la certeza de la fidelidad del Go- 
bierno turco con respecto a su alianza con Inglaterra. 

El “premier” inglés hace público el propósito bri- 
tánico de “defender hasta la muerte, sin pensar un mo-' 
mento en la retirada”, Tobruk, Creta y la zona del ca- 
nal de Suez. “Lucharemos con todas nuestras fuerzas 
por el dominio del Mediteráneo”, dice, y confía en el 
apoyo norteamericano para el año 1942, 

- El Gobierno inglés siente una honda preocupación 
por los frutos que Alemania pueda recoger del contae- 
to establecido entre el Fiihrer alemán y el presidente 
del Consejo francés, Almirante Darlan, El asunto es 
tratado en la Cámara de los Comunes en sesión secre- 
ta, y las seguridades que. se desprenden de la decla- 
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ración del Almirante tranquilizan la opinión inglesa. 
No obstante, el ministro inglés de Negocios Extran- 
jeros, míster Eden, envuelve las seguridades con ame- 
nazas, y así asegura que si Francia cede a las peticio- 
nes que pudiera formular Alemania, en forma que se 
desprenda sensible perjuicio para Inglaterra, este país 
no hará distinción entre la zona sometida al Gobierno 
de Vichy y la ocupada por el Ejército alemán, exten- 
diendo sobre la primera la zona de acción de sus armas. 

El día 20 comienza la invasión de Creta, hecho mi- 
litar que no analizaremos por haber sido tratado ex- 
tensamente en las páginas de esta revista por el exce- 
lentísimo señor General don Luis Gonzalo Victoria. El 
Gobierno inglés, al dar cuenta del comienzo de la ac- 
ción alemana, muestra una confianza que los he- 
chos demuestran inmediatamente como totalmente in- 
fundada. . 

Francia soporta la situación con paciencia y espe- 
ranza. En el Gobierno hay hombres que “se han ente- 

_rado”; pero en los organismos oficiales y en el pueblo 
domina el elemento anglófilo, a pesar de todo. La ma- 
yoria “no se ha enterado”, o mejor dicho, no ha com- 
prendido el hecho nuevo que existe en esta guerra, y 
sigue viviendo en el mundo anterior. 

Después de la entrevista sostenida con el Fihrer, 
el Almirante Darlan da cuenta al Mariscal Pétain y al 
Gobierno francés del resultado de la misma. La actua- 
ción del Almirante Darlan es aprobada en el Consejo 
y el presidente del Gobierno se dirige al pueblo fran- 


-cés. El Almirante corta los rumores que sobre supues-- 


tas cesiones de bases y elementos de combate corren 
por el país, diciendo: “El Canciller alemán no me ha 
pedido que le entregue nuestra Fiota, que (como todo 


el mundo sabe, y los ingleses. mejor que ninguno) no. 


pondré a disposición de nadie. Tampoco me ha pedido 
ningún territorio de nuestro Imperio colonial.” A juicio 
del Almirante Darlan, Alemania no necesita de la ayu- 
da francesa, y así califica de absurda la idea de que se 
le hubiera podido pedir que Francia declarase la gue- 
rra a Inglaterra. “¿Para qué podría haber hecho esta 
petición? La suerte de Francia dependerá de ella mis- 
ma—dice el Almirante—. Tendrá la paz que se gane 
a sí misma, y en la reorganización de Europa tendrá 
el puesto que se haya preparado para sí.” 
Bien clara ve el Almirante la situación cuando se 
- dirige a los recalcitrantes, diciendo: “Recordad (por- 
que algunos parecen haberlo olvidado) que Francia ha 
sufrido la mayor derrota de su Historia, que las tres 
quintas partes de su territorio europeo están ocupa- 
das y que tenemos millón y medio de prisioneros.” Y 
para que nadie se llame a engaño, para que cada fran- 
cés sienta sacudida su conciencia y no se entorpezca 
su labor, afirma: “Ahora escuchad bien lo que os voy 
a decir: del resultado de las negociaciones en curso 
depende literalmente el porvenir de Francia. Se trata 
de escoger entre la vida y la muerte. El Mariscal y el 
Gobierno han escogido la vida. Vuestro deber está per- 
fectamente trazado: seguid al Mariscal, apoyadle en 
su obra de reconstrucción nacional con todas vuestras 
fuerzas, como yo. Dejaos guiar en todos vuestros pen- 
samientos y en todos vuestros actos exclusivamente 
por los intereses supremos de la Patria, como lo hace 
el Mariscal y como lo hago yo.” 
Si Alemania no pide al pueblo vencido lo que en 
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realidad pudiera pedir, Inglaterra no siente el mismo 
escrúpulo respecto a su aliado, tomando lo que nece- 
sita (cuando puede) esté donde esté y destruyendo 
aquello que le cause una inquietud. Así, el día 28 la 
Aviación inglesa bombardea el puerto francés de Síax, 
situado en la costa oriental de Túnez, y el 31, las alas 
de la R. A. F. insisten sobre el mismo objetivo. Un 
hecho incomprensible para nuestro espíritu ibero es 
que una parte del pueblo francés encuentre naturales 
y aun apruebe estos actos, que, perfectamente lógicos 
desde el punto de vista inglés, si es que los juzga ne-. 
cesarios para la obtención de la victoria, no debían de 
producir en el pueblo francés (si su idiosincrasia fue- 
ra la nuestra) otro efecto que una explosión de ira. 
Los Estados Unidos se han preocupado grande-* 
mente por una posible aproximación francoalemana, 
y el Presidente Roosevelt se dirige al pueblo francés 
calificando como una posible alianza el ““abandono 
del Imperio colonial”. Míster Roosevelt considera que 
la cesión de bases trastornaría el equilibrio en el Me- 
diterráneo, y afirma: “La política de los Estados Uni- 
dos en sus relaciones con el Gobierno francés está 
basada sobre las condiciones del armisticio francoale- 
mán y sobre el reconocimiento de ciertas restricciones 
impuestas al Gobierno francés por este armisticio.” 
El Presidente Roosevelt descubre en otro párrafo 
haber recibido “seguridades del Jefe del Estado fran- 
cés y de su Gobierno de que no se abrigaba la inten- 
ción de aceptar ninguna colaboración con Alemania 
que rebasase las exigencias del armisticio”, Estas úl- 
timas manifestaciones están en oposición con las pa- 
labras del Almirante Darlan, y de responder a la rea- 
lidad supondrían que éste no ha sido veraz al dirigir- 


"se al Presidente Roosevelt, al Fiihrer o a su propio 


pueblo. 

Aprovechando la ocasión de una dudosa actitud 
francesa, se hace pública la noticia de haber quedado 
“sujetos a vigilancia” todos los buques franceses que 
actualmente se encuentran acogidos a los puertos nor- 
teamericanos. De este modo empieza a aplicarse la ley 
en proyecto, según la cual se facultará al Presidente 
para disponer de los barcos extranjeros que se en- 
cuentren sin utilizar en los puertos yanquis, y merced 
a la cual Norteamérica se apropia un total de 83 na- 
víos, entre los que se encuentra el famoso “Nor- 
mandie”, 

Los Estados Unidos, después de la árma del Pacto 
niposoviético, muestran cierto malhumor, y expresión 
del poco agradable efecto que aquél ha causado en 
Norteamérica es el embargo de toda la maquinaria 
destinada a la U. R. S. S, La incautación se lleva a 
cabo en su totalidad, incluyendo material cuyo pago 
se había efectuado anteriormente. 

Norteamérica se aproxima rápidamente a la inter- 
vención. La Comisión de Marina decide entregar a la 
Gran Bretaña ún total de 50 buques petroleros. El 
Presidente Roosevelt, en sus “charlas junto al fue- 
go”, lo atiza, preparando al país para el “hecho irre- 
mediable”. El primer hecho fundamental que hay que 
registrar (dice, adelantando los acontecimientos) es 
que lo que empezó siendo guerra europea se ha trans- 
formado en guerra mundial, “tal como los alemanes 
deseaban”. Todo el programa de ayuda a las demo- 
cracias ha sido basado en la necesidad de defender la 
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propia seguridad, considerando que cada dólar de ma- 
_terial de guerra enviado a Europa contribuye a man- 
tener a los dictadores alejados del hemisferio ame- 
ricano. : 

El Presidente. afirma no haber tratado nunca de 
disfrazar el propio interés personal, Los ataques a la 
persona del Fúhrer alemán son cada vez más violen- 
tos y juzga inaceptables las condiciones de paz que 
impondría Alemania si obtuviera la victoria. Esta se- 
ría ruinosa para Norteamérica, y lanza sobre las ma- 
sas obreras la amenaza de desaparición de todas "las 
" ventajas obtenidas por los trabajadores. En el país de 
los millones de parados se ignora en absoluto que el 
obrero alemán es el que trabaja en "mejores condicio- 
nes entre todos los obreros del mundo. 

La libertad de los mares (a base del propio mo- 
nopolio) es tema continuamente repetido, y desaprue- 
ba el hundimiento de pacíficos mercantes por los “pi- 
ratas nazis”. Una frase merece especial atención, por 
revelar en toda su crudeza la gravedad de la situa- 
ción creada por la guerra marítima al comercio in- 
glés: “La verdad escueta y brutal es que los nazis hun- 


den un número de barcos mercantes tres veces mayor . 


que el que producen los astilleros británicos y más del 
doble de lo que producen los astilleros británicos y 
yanquis juntos.” Míster Roosevelt aprecia el peligro 
marítimo y dice: “Resistiremos activamente todas las 
tentativas de Hítler encaminadas a obtener el domi- 
nio del mar”, y añade: “No queremos aceptar un mun- 
do dominado por Hitler.” 

Cuando después de todas sus acciones y de todos 
sus discursos llegue el momento hacia el que con ple- 
no conocimiento encamina a su pueblo, míster Roose- 
velt hablará de “naciones agresoras”, pero no hablará 
con razón, 

Las palabras del Presidente norteamericano tienen 
todo el peso de la autoridad que proporciona el cargo 
de quien las pronuncia, y en ocasiones queda a cargo 
de otras personalidades más o menos ligadas al Presi- 
dente la exposición de ideas que no podrían darse a 
la publicidad desde la Casa Blanca. En esta forma se 
ha hablado repetidamente de las islas portuguesas del 
_ Atlántico, océano que; por lo visto, debe considerarse 
(desde el punto de vista norteamericano) netamente 
yanqui, y el Gobierno portugués sale al paso de la cam- 
paña iniciada en la Prensa norteamericana con la si- 
guiente nota: “El día 6 del corriente, el senador Pepper 
pronunció un discurso incitando al Gobierno de los 
Estados Unidos a tomar medidas más vastas y atre- 
vidas para la' defensa del país, y pidió, entre otras co- 
sas, la ocupación de las Azores y del archipiélago le 
Cabo Verde. Al discurso siguió una campaña de la 
Prensa norteamericana sobre las intenciones que Ale- 
mania tenía de ocupar el territorio continental portu- 
gués y las islas de Cabo Verde, por lo que los Estados 
Unidos debían “anticiparse en la operación para mejor 
garantizar su defensa. El Gobierno portugués, aunque 
lamentá el atrevimiento con que desde varios lados se 
traza el destido de países ajenos al conflicto actual, no 
puede evitar, ni aun presentando quejas o protestas 
cerca de los respectivos Gobiernos, que varias Ágen- 
clas: emisoras se ácusen mutuamente y lancen sus 
sospechas sobre las intenciones de unos y otros Esta- 
dos de velar por'los derechos de terceros países. Se 
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trata, en general, únicamente de métodos de propa- 
ganda. Como el silencio sistemático a este respecto po- 
dría parecer excesivo al dar lugar a interpretaciones 
que no estarían de acuerdo con la situación real ni con 
la conciencia de nuestros derechos, el Gobierno decla- 
ra lo siguiente: primero, que no le ha sido hecha has- 
ta el presente ninguna propuesta o sugerencia relativa 
a la eventual utilización de cualquier puerto o base 


- de las costas o islas portuguesas por ninguno de los 


beligerantes contra el otro o por terceros Estados; y 
segundo, que el Gobierno se ha ocupado de la defensa 
de los tres archipiélagos del Atlántico, reforzando los 
medios de defensa existentes como afirmación de su 
soberanía y de forma que puedan resistir cualquier ata- 
que, aunque éste no es de esperar.” 

El Gobierno de Salazar mantiene su política pura- 
mente nacional, reforzando la defensa de los archi- 
piélagos y estrechando los lazos que le unen con el 
Gobierno español, con el que concierta cuatro acuer- 
dos de tipó comercial que refuerzan la economía de 
ambos países, benefician el' comercio maritimo y dis- 
minuyen las dificultades para el paso de fronteras a 
los súbditos de ambos países. 


En otro lugar del Atlántico se sienten temores des- 


_pués de ser este océano americano, y el país busca su 


defensa en una independencia que evidentemente sólo 
desea temporalmente. El día 20 Islandia se separa Je 


"Dinamarca y se proclama independiente. 


Desde su retiro del Pacífico el Japón contempla los 
acontecimientos. En Tokio se ratifica el pacto ruso- 
japonés y continúan las negociaciones comerciales con 
las Indias holandesas. Las potencias anglosajonas difi- 
cultan un posible acuerdo, por entender que el Japón 
no podrá resistir a su bloqueo económico y ser las In-. 
dias holandesas el eslabón que puede cerrar lá cadena 
que se está forjando. Finalmente, el Japón da por fra- 
casadas las negociaciones. 


El Gobierno japonés continúa, aparentemente, ab- 
sorbido por la campaña de China, prosiguiendo las ope- 
raciones en la cuenca del río Amarillo, donde el Ejér- 
cito nipón se establece en Yuanku. 


Las nieblas que pudieran existir acerca de la posi- ' 
ción japonesa después de la firma del acuerdo ruso- 
japonés, y que son hábilmente .extendidas en la Pren- 
sa anglosajona, son disipadas por el Gobierno japonés 
al publicarse ei día:30 en Tokio por el ministro señor 
Matsuoka lo siguiente: “Primero. Que la base funda- 
mental de núestra acción internacional, establecida 
hace mucho tiempo, no ha experimentado cambio al- 
guno. Segundo. Desde la firma del Pacto: Tripartito, 
este instrumento constituye la clave de toda nuestra 
política extranjera. Tanto el presidente del. Consejo 
como yo hemos reafirmado este principió en múltiples 
ocasiones, y nadie podrá apreciar la más insignificante 
desviación de esta línea de conducta, firmemente tra- 
zada. Tercero. Sería totalmente erróneo. creer que el 
Japón no cumplirá los compromisos que se derivan de 
ese Pacto. Cuarto. Como ya hemos +ndicado reitera- 
das veces, el Japón persigue una finalidad pacifica con 
respecto a la Polinesia. Pero si esta política se viera 
estorbada por acontecimientos internacionales impre- 
vistos, no tendríamos más remedio que revisar nuestra 
posición.” E Es 
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De las actividades guerreras desarrolladas en cl 
mes de mayo, la principal ha sido la acción que las ar- 
mas alemanas han emprendido en Creta. La campaña 
del Irak apenas si merece tal nombre; pero si la lucha 
no ha tenido los caracteres de dureza de otros episo- 
dios de la actual guerra, los resultados obtenidos por 
Inglaterra son de una gran importancia por la mejoria 
obtenida en su situación estratégica. Los primeros Íru- 
tos de su acción van a ser recogidos en Siria, país que, 
con el Líbano, es incluído a los efectos del bloqueo en 
el grupo de países enemigos, y en el que se inicia una 


acción inglesa de bombardeo sobre. ciertos aeródro- 


mos, en los que han tomado tierra algunos aviones ale- 
manes en viaje al Irak. Los aerodromos atacados son 
los de Palmira, Damasco y Rayak, donde son destrui- 
das las instalaciones francesas. 

En Abisinia finaliza la resistencia italiana. El día 19 
'se comunica que el duque de Aosta, virrey de Etio- 
pía, ha capitulado en Amba Alaggi ante la imposibi- 
lidad de recibir refuerzos y asistir a los heridos. Las 
fuerzas italianas que deponen las armas ascienden «u 
7.000 hombres. Otros núcleos italianos, agotada la re- 
sistencia, capitulan. 

En Africa del Norte continúa la brillante defensa 
que de Tobruk hacen las tropas inglesas. El día 16 
fuerzas inglesas inician una acción que fracasa en su 
principio, no pudiendo precisarse si se pretendía una 
modificación puramente local o tantear las -posibilida- 
des de una acción de mayor envergadura: quizá el so- 


corro de Tobruk. Fuerzas británicas bastante nume- 


rosas, apoyadas por gran número de carros, avanzan 
hacia Fuerte Capuzzo y penetran en Sollum, El in- 
mediato contraataque de las fuerzas del Eje restable- 
ce la situación, sin que los ingleses perseveren en su 
intento. 


'Chios y Mitilene. 
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La guerra naval y aérea, aun prescindiendo de la 
desarrollada durante la campaña de Creta, ofrece el 
mayor interés por registrar un hecho de la máxima 
importancia: el hundimiento del acorazado alemán 
“Bismarck”, victorioso del inglés “Hood”. 

En el Mediterráneo las unidades italianas proce- 
den a la ocupación de las islas de Cefalonia y. Santa 
Maura, mientras fuerzas alemanas desembarcan en 
Sucesivamente, y resuelto el domi- 
nio del Egeo,: totalmente dominado por las alas del 
Eje, se suceden los desembarcos en Samos y Formú, 
Andros y Cinos, y finalmente, todas las islas griegas 
pasan a poder de las armas alemanas o italianas. 

La Aviación del Eje en el Mediterráneo es absor- 
bida por la lucha en torno de Creta, y la Escuadra in- 
glesa es eliminada de sus aguas. No obstante, fuertes 
acciones de bombardeo son ejercidas sobre Tobruk y 
Malta, 

Fuera del Mediterráneo continúa el duelo de la 
Aviación inglesa con la alemana. La R. A. F. bombar- 
dea Kiel, Hamburgo, Berlín y Emden, mientras la re- 
presalia alemana se ejerce sobre Liverpool y. los obje- . 
tivos de la ribera del Mersey. La acción de la Luft- - 
waffe se ejerce sin interrupción, y Belfast, Glasgow, 
el Clyde y el Mersey son los sucesivos objetivos de 
las alas alemanas.. 

El día 11 Londres sufre un nuevo y fortísimo bom- 
bardeo de represalia, mientras los aviones ingleses han 
atacado Berlín, Hamburgo, Emden y Rotterdam. Las 
salpicaduras de la guerra: aérea llegan a Dublin, que 
el día 31 sufre un intenso ataque aéreo por parte, de 

“aviónes desconocidos”. Ambos contendientes niegan 
su relación con el hecho. j 

También en el Atlántico sufre la Escuadra ingle- 

sa la acción de las alas alemanas. Unidades navales 
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que han intervenido en la batalla del “Bismarck” son 
“atacadas, resultando hundido un'destructor y averiado 
un crucero. 


Los submarinos alemanes prosiguen con éxito la 


guerra al tráfico inglés. Un convoy es sorprendido, y 

según se comunica el día 13, fueron hundidos 23 na- 
víos, con un total de 82.000 toneladas, Un crucero auxi- 
liar inglés de 20.000 toneladas es asimismo victima de 
un ataque submarino. Los éxitos alemanes se multi- 
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plican, y el mes dé mayo da fin. Los submarinos del 
Eje han hundido en el mes buques adversarios cuyo 
desplazamiento total alcanza la importantísima cifra 
de 746.000 toneladas. 

Las victorias submarinas no son conseguidas sin 
pérdidas, y el día 23 el Mando alemán.comunica que 
debe considerarse como perdido el submarino manda- 
do' por el capitán Prien, el popular heros de Sca- 
pa Flow. 








Gm hero hatos “Pc ol Ml” yl Rea po lo cin paa 


En Tokio se ka publicado el primer informe oficial sobre el hundimiento de los 


acorazados británicos “Prince of Wales” y “Repulse”, 


a consecuencia de los ata- 


ques del Arma aérea japonesa. He aquí esta nueva versión, que nuestros lectores 
podrán contrastar con la de origen británico, que insertiumos en nuestro número om- 
terior. Parece ahora evidente que los dos acorazados no iban solos, sino escoltados 


por tres destructores. 


Un submarino japonés, en zcecho en las aguas septentrio- 
nales de las islas Anambas, divisó, a las quince horas del día 
9 de diciembre, a una formación enemiga, compuesta de dos 
acorazados y tres cazatorpederos, navegando con rumbo Nor- 
te. El submarino informó a. una base aérea japonesa (1) de la 
presencia de la flota, con la que perdió contacto a las dieci- 
siete horas veinticinco minutos, por no poder seguirla a causa 
de la velocidad a que navegaba. 

Los aviones japoneses despegaron de lá base a las dieci- 
ocho horas, pero sus pesquisas continuas durante toda la no- 

_Cche, sin luna, resultaron infructuoses, y hubieron de regresar 
a,su base. 

A las tres horas cuarenta minutos del día siguiente, el 


submarino divisó de nuevo a la flota enemiga y señaló su. 


presencia a la misma base aérea, de la que despegaron dos 
escuadrillas de bombarderos y una de cazas, 
A las once horas cuarenta y cinco minutos, diez cazas 


descubrieron, atravesando densos estratos de nubes, a la for-- 


mación enemiga, a Cuya cabeza iban:los cazatorpederos, se- 
guidos del Prince of Wales y del Repulse, ai 49 N. y 103,55" E. 

Media. hora después llegaban las escuadrillas de bombar- 
deo, en tanto que la formación enemiga ponía rumbo al Sur 


a toda velocidad. Las baterías de los buques entraron inme- 


diatamente en acción, pero la primera: escuadrilla de bom- 
barderos en picado japoneses consiguió un impacto en la popa 
del Repulse. 

Los cazatorpederos, aumentando la ES abandona- 
ron el campo de batalla. 

A continuación llegaron otras escuadrillas de bombarde- 
ros y torpederos. A las trece horas ocho minutos estas escua- 
drillas iniciaban el ataque contra el Prince of Wales, hasta 


entonces protegido por las nubes. Las Baena antiaéreas del. 


(1) Nota de la R.—Seguramente se > hata de lá base de 
Kuantang, en Malaca. 


Prince of Wales abrieron un terrible fuego de barrera, que 
no interrumpió la acción de los aviones torpederos, que casi 
simultáneamente tocaron al Prince of Wales y al Repulse. 

El segundo ataque de los torpederos se dirigió nuevamente 


contra el. Prince of Wales, logrando un nuevo impacto, que 


lo hizo inclinarse unos 45", recobrando luego su equilibrio, en 
tanto que de los costados del Repulse se alzaban altas colum- 


nas de agua. El ataque de los aviones torpederos duró ocho 


minutos. 


A pesar de los golpes encajados, la formación entera em-- 


prendió de nuevo rumbo al Sur. Los acorazados marchaban 
separados, 'a unas dos millas de distancia, 


Ya se divisaban perfectamente las - costas de: las islas 
_Anambas, cuando con una tercera oleada de los aviones ja- 


poneses dió comienzo el ataque final contra la formación ene- 


' miga, Esta oleada de “aviones recibió muchísimos .impactos 


de la: artillería antiaérea enemiga, que hacía fuego desde 
cinco buques, Un avión torpedero japonés, desde muy poca 
altura, lanzó un: torpedo, que alcanzó al Prince of Wales; 
Otro : de los torpederos lo imitó, consiguiendo también hacer 
blanco, pero fué derribado por la artillería antiaérea, y un 
tercero consiguió hundir a uno de los cazatorpederos. 
Mientras el Prince of Wales, cubierto de humo, cambiaba 
de ruta, otros aviones torpederos japoneses atacaban al Re- 
pulse, que, alcanzado por tres torpederos, estallaba y se 


-- hundía. 


Todavía estaba a flote el Prince of Wales, al que intenta- 
bam protegér con cortinas de humo los dos cazatorpederos su- 
pervivientes. Dos pasadas sucesivas de los bombarderos japo- 
neses terminaron con la vida del acorazado británico, logran- 
do alcanzarlo directamente con una bomba de grueso calibre. 


El Prince of Wales comenzó ar dar bandazos, y uno de los 


cazatorpederos de escolta, qué intentó aproximarse al buque, 
resultó alcanzado por la enorme explosión Ae destruyó al 
Prince of Wales. 
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Los Ejércitos en presencia y la batalla de Polonia”, 
del Tte. Coronel de E. M. D. José Díaz de Villegas 











Por el il del Aire LUIS GONZALO VICTORIA 


La Editorial Idea la emprendido la ingenge obra de publicar la historia de la 
segunda guerra mundial sin esperar al ansiado día de la paz. Todos los tomos 
serán profusamente documentados y confiados 1 firmas prestigiosas. La primera 
parte de la obra (desde la ruptura de hostilidades hasta la derrota de Francia) 
comprende cuatro tomos: 1. “Antecedentes políticos y declaración de guérna”, por 
Manuel Aznar.—11. El que da su título « esta reseña crítica.—111. “La bagialla nór- 
dica (Finlandia y Noruega)”, por el General Fwentes Cervera.—IV. “La batalla de 
Francia y el armisticio frencoalemán”, por Manuel Aznar, Del contenido del segun- 
do tomo nos habla a continuación el General Gonzalo Victoria. En nuestra habi. 
tual Sección de Bibliografía se: consignan los pormenores materiales del libro. 


Como segundo tomo: de la obra: de conjunto que ha de ser 
la Historia de la segunda guerra mundial, que ha emprendido 
la Editorial Idea, ha sido publicada. la que por su titulo en- 
cabeza estas líneas. 

- La mención del nombre del autor es ya un anticipo de lo 
que esta nueva publicación aporta a la información histórica 
mundial del magno acontecimiento-que se está desarrollando, 
que por esta misma circunstancia de 'acto en presente podría 
calificarse de proyecto 'ambicioso el historiar la actual con- 
tienda, pues como el propio autor comenta, “la guerra arde 
aún cuando escribimos”. 

Pero la magnitud de la guerra sandia es de tal grado, 


que dentro de la Unidad en el orden de su finalidad, y de 


las consecuencias que para ¡el Mundo se derivarán de su re- 
sultado definitivo, destacan con vida propia Jas campañas que 
a modo de eslabones se van sucediendo en teatros de ¡opera- 
ciones con objetivos limitados, como se calificaban a las ofen- 
sivas de la última guerra europea. El estudio de estas cam- 


pañas tiene ya su oportunidad, sobre todo desde un punto de. 


vista esencialmente bélico, para ir deduciendo enseñanzas en 
cuanto a la, conducción de la guerra se refiere, y al factor que 
hacen valer en la misma. los nuevos medios puestos en acción. 

La campaña de Poloñia, ya en la lejanía, puede ser estu- 


diada sin esperar, en «el sentido indicado, a que la: guerra en. 


el desierto de Africa se resuelva. o que el problema en Orien- 
te quede asimismo definido.. Las enseñanzas en el orden mi- 
litar, sin merma de otros, matices que se abordan en el libro, 
pueden. venir ya a enriquecer, con base sólida, la ciencia de 
la guerra moderna. 

En tal sentido, la obra del Teniente coronel Díaz de Vi- 
llegas cumple magistralmente su cometido, ya, que más que 
relato histórico-guerrero es, como tratado de Arte militar, un 
trabajo profundo y completo que puede tomar desde su lapa- 
rición carta de naturaleza entre las fuentes de información 
de nuestros Centros de cultura militar. 

El estudio de los Ejércitos en presencia (primera parte 
de la obra), como antecedente para el de la campaña, y que 
. más bien le cuadraría el título de “Las naciones en présen- 


cia”, por la multiplicidad de factores que analiza, es perfec- * 


to y lleva el sello de la destacada personalidad del autor, por 
la certera visión que nos proyecta del factor eminentemente 
influyente en las determinaciones de la vida de los pueblos, 


: Cual es el geográficó, “Una vez más la Geografía manda”, 


apunta repetidamente el autor al analizar los hechos que 


_traen consigo las operaciones de guerra, concordantes en su 


determinismo' con el mandato geográfico. 

Los matices étnico, económico, político e histórico de las 
naciones beligerantes desfilan bajo su pluma en conjunción 
con la Geografía, formando destacados relieves que, cual bro- 
chazos, llevan 21 lector claras ideas de la trayectoria de las 


- naciones hacia el conflicto que estalló en septiembre de 1939 


y. de la efectividad de su poder militar, tamto en el orden 
material como en el más trascendental de la. preparación es- 
piritual. En su átinado estudio nos sorprende continuamente * 
con observaciones originales, como el paralelo que establece- 
entre nuestro Ejército y el alemán en su momento caótico a 
raíz del desastre de 1918, que cumple la misión de recoger 
en sus restos de voluntarios el espíritu imperial de unifica- 
ción sin matiz confederal, como lo hizo nuestro Ejército en 
1936, y que fué el valladar :ante la acción disolvente de tipo 
comunista que amenazaba, destruir al pueblo germano. El 
paralelo es exacto. * 

La habilidad de la diplomacia alemana sacando OJECAS 


de múltiples matices de la pesadumbre que el dictado de Ver- 


salles trataba de imponerla, está analizado con gran fortuna. 
Es, por ejemplo, la explotación a su beneficio por la creación 


del Estado de Polonia, tapón entre su nación y Rusia, con * 


la red ferroviaria occidental de aquel país, densa y construl- : 
da para la estrategia: alemana, y la oriental, pobre y de dis- 
tinto ancho, que habría de jugar un papel importante en la 
rapidez de la invasión de Polonia y en el aniquilamiento de 
su Ejército, y, al propio tiempo, ventaja inicial para su des- 
pliegue estratégico en el futuno conflicta, que no podría me- 


-nos de surgir con los rusos, Consecuencia fué la realización 


fulminante de la campaña en este teatro de operaciones, ali- 
viando al Ejército y a la nación del peligro de atender simul- 
táneamente a la guerra en dos frentes, problema siempre te- 
mido y en lo posible soslayado por la estrategia: alemana. 
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Todo su relato es un rezumo de doctrina militar con ecos 
de orientaciones definidas por nuestra más altas autorida- 
des militares, y consecuentemente, el estudio de la obra: por 
los Mandos y Oficialidad de nuestro Ejército no hará sino 
cimentar conceptos y principios constitutivos de nuestra: pro- 
pia dootrina de guerra, El político descubrirá facetas intere- 
santes para su función, en la, que destacadamente influyen 
factores como el histórico y el geográfico, de tanto] relieve 
en el proceso de la vida humana, y más en lo que va de siglo. 

Nos atrae lógicamente la mtención la parte que en la :obra 

se dedica a la intervención de los Ejércitos aéreos. 

¿Cómo juzga el autor en su parte primera Los Ejércitos 
en presencia la los distintos beligenantes en cuanto a su pre- 
paración aérea? A continuación sintetizamos. 

“Inglaterra —dice—en la anterior contienda tuvo una in- 
tervención brillante de su Aviación, pero su industria no fué 
suficiente para contrapesar el ritma del desgaste. Fué menes- 
ter la ayuda de la industria americana y de la misma Fran- 
cia. Pasada aquélla, iebandonó la política aérea hasta 1938, 
que visto el giro que tomaban las cuestiones internacionales 
intensificó la reorganización de la R. A. F. para oponerse a 


los ataques de los probables enemigos” Efectivamente—pode- . 


mos añadir por nuestra cuenta—, fué la preparación y espíritu 
- de una no muy numerosa Aviación defensiva de caza la que 
salvó 'a Inglaterra en el verano y otoño de 1940. 

Francia. Con una actuación aérea brillante durante la gue- 
rra 1914-1918, y en la que su industria y técnica facilitó 13 
los aliados la supremacía del aire por grandes períodos de la 
campaña, sin embargo, pasada aquélla, razones de política 
interior no favorecieron el desarrollo y la atención que el 
arma nueva exigiera. Quizá no comprendiera debidamente su 
importancia, marcada claramente en la :experiencia española, 
y termina «cn el relato de una pretendida reunión de los je- 
fes supremos de los tres brazos de la defensa N. con el mi- 
nistro de este Departamento con ocasión de la crisis de los 
Sudetes. Los informes fueron: “Nuestra Marina, en unión de 
la inglesa, puede hacer frente a cualquier eventualidad.” 
(Derlan.) “El Ejército está preparado.” (Gamelin.) “Después 


de dos semanas no nos quedará un solo avión.” (Vuillemin.) 


De Alemania dice: “Una de las creaciones más notables, 
si no la mayor del Ejército de la nueva Alemania, fué su 
Aviación.” Hace un análisis del distinto concepto, efectivo 
más que de doctrina escrita, entre el empleo de la Aviación 
elemana. y de la francesa, predominantemente de carácter ma- 
sivo, como arma sobre el campo de batalla por los alemanes, no 
seguidos en este criterio tan absoluto por los franceses. Exacto 
—podemos comentar por nuestra cuenta-—mientras no se des- 
virtúe la idea de universalidad de acción que de modo pa- 
tente se destaca en el continuo empleo de la Luftwaffe bajo 
un solo y enérgico mando. : : 

En cuanto al desarrollo de la. acción aérea en Polonia, 
pone en contraste cifras que casi bastan para deducir conse- 
cuencias: “El Ejército polaco contaba con algo menos de un 
millar de aviones (de ellos verdaderamente modernos: 36 de 
bombardeo, 150 de caza y 110 de acompañamiento), de tipos 

' variados y en gran parte enticuados, con influencia principal- 
mente francesa en industria y en doctrina, que tuvieron que en- 
frentarse contra una masa de 2.300 aviones alemanes (5.000 
según informe de origen polaco) de tipo homogéneo en sus 
distintas especialidades, y de una depurada doctrina de gue- 
rra que, al igual que en tierra y mar, se ccifraba en un propó- 
sito: “guerra de aniquilamiento”., : 

El historiador recoge en su relato informes polacos, que 
expuestos seguramente bajo la inmediata influencia de la de- 
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“cisiva y fulminante acción de la Luftwaffe, reflejan por sí 
una doctrina de guerra de ésta, que posteriormente no hemos 
visto sino concretarse siempre con el mismo fin citado de 
“aniquilamiento”. Según dichos informes, los ¡alemanes im- 
primieron a la guerra zérea “una característica difícil de pre- 
ver. No había. diferencia entre vanguardia, frente y retaguar- 
dia. Por la escasa profundidad de Polonia con relación a la 
dirección del ataque, pues los objetivos principales orientales 
no distaban apenas más que 200 kilómetros de los aerodro- 
mos de Prusia oriental, podían efectuar hasta 6.000 vuelos 
diarios.” Para tal clase de guerra-—añaden dichos informes— 
Polonia no había sido preparada.” 

En qué forma aprecia el autor la acción de la Aviación 
alemana en la guerra de Polonia, se manifiesta en las líneas 
siguientes, copiadas de su libro: “Ha destruído la Aviación 
enemiga 800 aviones-en el plazo de tres semanas. Ha in- 
formado al Mando en todo momento. Ha destruído las redes 
de transmisiones polacas, con lo cual ha desarticulado la «c- 
ción de las distintas Unidades, y ha hecho. imposible la direc- 
ción de los maridos supremos. Ha: interrumpido el movimien- 
to ferroviario, y icon los bombardeos sobre las carreteras y 
puentes ha obstaculizado igualmente el movimiento por aqué- 
llas, con lo cual ha sido imposible el juego de las reservas y 
los movimientos de concentración y aun de móvilización (el 
Ejército polaco se ha visto así como paralizado). Ha abaste- 


“cido las grandes y pequeñas Unidades demasiado distancia” 
. das o peligrosamente destacadas. Ha contribuido con sus fue- 
"gos al aniquilamiento de las concentraciones enemigas cerca- 


das por el Ejército de Tierra. Ha quebrantado la resistencia 
de las obras fortificadas mediante sus tenaces bombardeos. 
Ha contrubído a la victoria naval, hundiendo diversas uni- 
dades refugiadas en los puertos polacos, y, por último, ha 
quebrantado. la moral de las plazas sitiadas, singularmente 
de Varsovia, no sólo con sus bombardeos y destrucciones, sino 
también con el lanzamiento de proclamas.” “A partir del día 5 
puede decirse que la Luftwaffe es dueña del cielo polaco.” 
Al exponer su criterio propio lo hace moderadamente (no 
podemos perder de vista que sólo tiene ante sus ojos la ini- 
ciación de esta gran contienda mundial, que es la campaña 
de Polonia). “El empleo de la Aeronáutica alemana en la 
campaña de Polonia ha servido de lección y experiencia mag- 
nífica, señalando las posibilidades, siempre crecientes, de la 
nueva Arma. Ha puesto en evidencia la trascendencia e im- 
portancia que el dominio del aire tiene hoy para la decisión 
de la guerra. Cierto, se dirá, que la lección está muy lejos 
de confirmar las afirmaciones de ciertas doctrinas radicales - 
que pensaban que en la guerra la Aeronáutica habría de serlo 
todo. Dejando al lado todo radicalismo, explicable entre los 
entusiastas que han podido ver en constante y vertiginosa su- 
peración la nuevá Arma, al margen de toda profecía futura, 
es evidente que la experiencia polaca ha servido para demos- 
trar cómo el Ejército del Aire es la última y la más trascen- 
dental conquista del Arte de la Guerra, y cómo la Aviación 
juega un papel estratégico y táctico capital en la batalla.” 
Sería prolongar excesivamente este análisis dejarse Ve- 
var por la atracción de la lectura de esta obra interesante, 
que nos induciria a volcarla en gran parte en estas líneas, 
pues es mucho lo que enseña y lo que quisiéramos hacer des- 
tacar de ella. Diremos, para terminar, que con el estilo per- 
sonalísimo del autor, de una difícil sencillez, y por su fina per- 
cepción para aquilatar la influencia de los:factores geográfico- 
históricos en la política internacional, ha logrado de esta obra 
una pródiga fuente de información y estudio para el estra- 
tega o el táctico, para ¡el historiador como -para el político. 
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El lanzamiento con paracaídaS ima a a 


desde grandes alturas 





(De LUFTWISSEN, 


A. consecuencia del aumento de las alturas de vuelo, ha ad- 
quirido una importancia grande la cuestión del lanzamiento 
con paracaídas desde grandes alturas, hasta el punto de que 
parece necesario ocuparse a fondo del mencionado problema. 
En principio, el lanzamiento con paracaídas se ha dividido en 
salto con inhalador de oxígeno o sin él; esta división obedece 
a que el lanzamiento efectuado con inhalador de oxígeno es 


esencialmente una cuestión que afecta más bien al desarrollo * 


de dicho dispositivo y no presenta más que problemas médicos. 
El lanzamiento con paracaídas sin inhalador de oxígeno, 
desde grandes alturas, ha sido muy a menudo materia de' dis- 
cusión, a pesar de que no se estudió este problema más que 
enfocándole desde un punto de vista puramente teórico. Para 
estudiar a fondo los problemas que se derivan del lanzamien- 
«to con paracaídas, hemos de tomar como fundamento el cálen- 
lo de los tiempos que necesita el paracaidista hasta que toma 
tierra, siendo también necesario calcular los tiempos de la 
caída, según se emplee paracaídas con apertura retardada o 
inmediata, ya, que entonces la cuestión más importante y de 
mayor interés reside en si el paracaidista debe abrir'el para- 
caídas inmediatamente después de saltar o si, por el contrario, 


debe descender libremente y abrir el paracaídas a una distan- 


cia relativamente corta del suelo, 

Con el fin de evitar confusionismos y TOslAs interpretacio- 
nes, se hablará usando términos distintos: En el lanzamiento 
con paracaídas de apertura automática, hablaremos siempre 
de tiempo de descenso y de velocidad de descenso, y cuando 
tratemos de paracaídas con apertura retardada, hablaremos 
siempre de tiempo de caída y velocidad de caída. En las ta- 
blas números 1 y 2 se relacionan los tiempos de descenso y 
caída, así como las velocidades respectivas. 2 

Antes de comenzar las investigaciones prácticas, también 
discutimos con frecuencia la cuestión siguiente: 

¿Cuál es más conveniente: la apertura automática o la 
retardada ? Las consecuencias teóricas nos llevaron al siguien- 
te resultado: 

Supongamos que el paracaidista salta del avión a unos 
12.000 metros de altura y abre el paracaídas unos segundos 


Ml 


núm. 


H. W. ROMBERG 


"Del Instituto de Investigaciones 
Aeronáuticas de Adlershof 








10, octubre de 1941.) 


después. En la mayoría de los casos experimentará los efectos 
del mal de altura durante medio o un minuto. En la mayor 
parte de los casos, a consecuencia del trabajo físico que su- 
pone el descenso y la conmoción subsiguiente, es prácticamen- 


-«te imposible, y. a menudo se olvidará hacer una a modo de 


reserva respiratoria por medio del inhalador de oxígeno, al 
objeto de poder llegar sin: experimentar muchos trastornos 
hasta aquella zona en que el paracaidista puede respirar libre- 
mente. Después de un minuto de descenso se ha llegado a una 
altura de unos 11 kilómetros, y nadie escapa a los efectos del 
mal de altura, que, en el transcurso de los minutos siguientes, 
puede conducir a la muerte. 
Es suficiente con que la provisión de oxígeno álcance hasta 
los 6.kilómetros de altura, elevación ésta en la que ya no 
existe riesgo alguno y disminuye el mal de altura. No siempre 
se recobra el conocimiento al tomar tierra. Hay que pensar 
siempre en la posibilidad de que puedan producirse graves 
trastornos debido a la falta de oxígeno, aun cuando no sean 
necesariamente mortales. Es casi imposible reproducir los he- 
chos imitando las condiciones: reales en las cámaras de depre- 
sión que se emplean para las pruebas, hasta tal punto que en 
- lá mayoría de los casos hay 'que conformarse con “captar” el 


“ momento preciso en que el individuo objeto de la prueba em- 


pieza a sentirse invadido por el mal de altura, y entonces, ana- 
lizando su escritura u observando la proximidad del colapso, 
proporcionándole oxígeno inmediatamente, ha de darse por ter- 
minada la prueba. 

La otra posibilidad es la siguiente: El paracaidista salta 
del avión desde 12.000 metros de altura, y se lanza al espacio. 
En esta caída experimentará seguramente los efectos del mal 
de altura, y tal vez llegue a perder el conocimiento, pero vuel- 
ve en sí a los 4 ó 6.000 metros, y abre el paracaídas. Los 
tiempos de caída són tan reducidos, que sería imposible Tepro- 
ducir con exactitud las. condiciones reales «en la cámara de 
depresión. 

Podría aplicarse en la práctica una: silla de tipo inter- 
medio entre las dos ya apuntadas: El paracaidista se lanza y 
cae libremente, hasta que empieza a sentirse invadido por el 
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mal de altura, y entonces abre el paracaídas. Aun cuando esta 


solución reportaría: ventajas innegables, no podría adoptarse 


hasta después de haber efectuado algunos ejercicios prácticos. 
Hemos de hacer una pequeña aclaración sobre los tiempos 
de caída que se dan en las tablas 1 y 2. Para el cálculo del 
tiempo de descenso se le ha dado al paracaidista un peso total 
de- 100 kilogramos. En la práctica, aun vistiendo el equipo 
completo, casi nunca se alcanza ese peso, y, por tanto, los 
tiempos pueden ser mayores. Para el cálculo de los tiempos 
de caída se ha tomado como base una velocidad de 200 kiló- 
metros-hora en las proximidades del suelo: aproximadamente 
la velocidad mínima que alcanza el hombre en caída libre y 
con el peso corporal mínimo que hipotéticamente' tiene, «así 
como la mayor resistencia que el aire ofrece al paracaidista 
equipado. En la práctica ha podido ' comprobarse que, en la 
mayoría de los casos, estos tiempos disminuyen algo. 
Además, en las tablas 1 y 2, y en la línea correspondiente 


a los 12-11 kilómetros, se han dado las velocidades finales que 
se alcanzan a esas.alturas, por lo que, en la práctica, es im- ' 


prescindible una corrección. El paracaidista, antes de tirar de 
la anilla para abrir el paracáídas, cae libremente durante 3-5 
segundos, descendiendo en ese tiempo uños 100 metros, con lo 
cual gana cerca de siete segundos respecto a los tiempos da- 


dos en la tabla 1. En la tabla 2, por el contrario, habría que * 


añadir aproximadamente' cinco segundos a los tiempos calcula- 
* dos, puesto que el paracaidista alcanza a los once segundos de 
caída la velocidad final de 107 metros por segundo: En la prác- 
tica hay que tener en cuenta estas variaciones de los tiempos, 
“variaciones que son relativamente pequeñas y que apenas influ- 
yen sobre las oscilaciones derivadas de las condiciones del vuelo 
en el momento del salto. En vuelo horizontal, con veloeidad de 
700 kilómetros-hora, el hombre alcanza las velocidades finales, 
según indican las curvas representadas en la figura 1. 

En los saltos desde aviones en vuelo picado, la velocidad de 
la aeronave, al iniciarse el descenso, puede ser de 600 a 800 ki- 
lómetros-hora. Desde el punto de vista del investigador, ni 
pueden calcularse ni deben tenerse en cuenta todas estas posi- 
bilidades eventuales; su cometido estriba en determinar, a 

“grandes rasgos, la proporcionalidad existente. entre los saltos 
efectuados con paracaídas de apertura automática o retardada. 


Realización de las pruebas. 


Al terminar la ascensión, el que va a dirigir la prueba y el 


que va a ser objeto de la misma permanecen por algún tiem- : 


po a 12.000- metros. El último aspirará el oxígeno por medio 
de una máscara. Hay que poner un cuidado especial en que 
ajuste herméticamente, con el fin de poder registrar cual- 
quier falta de oxígeno que revista alguna gravedad y conocer 
con precisión el número y altibajos de la pulsación. 

El individuo en cuestión hace entonces tres fléxiones “de 
rodillas; se quita la máscara y repite, ya sin oxígeno, las mis- 
mas flexiones. Se ha adoptado este procedimiento con el. objeto 
de no pasar por alto el trabajo físico que supone el “saltar 
desde el avión y para impedir de esta manera una 'paraliza- 
ción, peligrosa por lo prolongada, de la respiración. Después 


de hechas las seis flexiones indicadas, comienza el descenso, . 


que se dirigirá mediante un cronómetro y un, variómetro, to- 
mando como base los cálculos efectuados previamente respec- 
to a la caída, es decir, respecto a las velocidades de descenso. 
Al terminar las seis flexiones, el individuo objeto de ensayo de 
comienzo a la “prueba: de escritura de cifras”, anotando ade- 
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Fig. 1.— Variación de la velocidad en el salto con paracaídas desde 
diferentes alturas. Velocidad de la aeronave “al saltar: 700 kmsfh. 
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más las alturas a que va encontrándose sucesivamente, kiló- 
metro a kilómetro, a la vista del altímetro. . ; 

Un médico mide las pulsaciones y "observa su estado físico. 
Se le dará oxígeno cuando se 'advierta que la escritura va ha- 
ciéndose ininteligible, o cuando amenace el colapso. Desde lue- 
go, cuando se trate de velocidades de caída considerables, es 
absolutamente necesario un suministro continuo de oxígeno. 


Resultado de la prueba. 


En las tablas 3 y 4 se exponen los resultados de la prueba 
efectuada. La prueba de descenso nunca ha podido llevarse 
hasta el final, dado que la mayor parte de las veces hay que - 
interrumpirla, ya que casi siempre hay que dar oxígeno al 
llegar a los 11.400 metros, Las pruebas que se hacen'en las 
cámaras de depresión y las experiencias' de la práctica han de- 
mostrado que casi siempre que se ha querido llevar la prueba 
hasta el final, sin suministrar oxígeno, se han registrado trás- 
trosnos graves y en algunos casos ha tenido que lamentarse 
el fallecimiento del individuo objeto de la prueba. 

En las pruebas de*caída libre, solamente en contadas oca- 
siones sobreviene el mal: de altura con pérdida de conocimien- 
to. Como puede apreciarse observando las figuras 2 y 3, gene- 
ralmente consiguen escribir las líneas de cifras con muy po- 
cas faltas, y la mayoría de los individuos sometidos a esta 
prueba han conservado claro su juicio durante todo el tiempo 
de la caída. Carece de fundamento el temor'que algunos ma- 
nifiestan al considerar. qué muy bien pudieran vérse impo-. 
sibilitados para tirar de la «anilla que abre el paracaídas a 
causa del mal de altura. i 

En caso que fuese necesario dar oxígeno antes de termi- 
nar la prueba por haberse apreciado ya los efectos del mal de 
altura y pérdida del conocimiento, sería conveniente dar por 
terminada la prueba, puesto que con la pérdida del conoci- 
miento, debida a las grandes velocidades de descenso, puede 
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Taza IV 


Pruebas de caída libre. 
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Fig. 2 (arriba). —Pruebá de caída. Mal de altura ligerísimo entre 
los 9 y 8 kilómetros de altura. 
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Fig. 3 (abajo). — Prueba de caída. Mal de altura regular entre los 
8 y 7 kilómetros de altura, con restablecimiento muy rápido. 
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Y 


en sí al paracaidista. Conocemos, por ejemplo, un caso en que 
el piloto perdió el conocimiento a consecuencia del mal de al- 
tura, saliendo despedido por el techo de la cabina del aparato, 
que se precipitaba al suelo. A unos 1.500 metros de altura re- 
cobró el conocimiento a consecuencia de los agudísimos dolo- 
res que sentía en los oídos, y pudo entonces abrir el paracaídas. 
La solución de tipo intermedio de que hablábamos antes, . 
es decir, la apertura del paracaídas cuando comienzan a sen“ 
tirse los efectos: del mal de altura, habría que efectuarla de 
tal manera que todo individuo que se sometiera a estas prue- 
bas de caída libre debería indicar el momento preciso en que 
desearía abrir el paracaídas. De esto se deduce que los menos 
resistentes a la altura se verían sorprendidos tan rápidamente 
por el mal de altura, que en la práctica nunca llegarían a 
poder abrir el paracaídas, y los más resistentes efectuarían 
el descenso de la misma manera que hemos estudiado en los 
párrafos anteriores. 


Discusión de los resultados. 


De los resultados descritos anteriormente se deduce clara- 
mente lo conveniente de la retención de la respiración en- el - 


- lanzamiento con paracaídas desde grandes alturas antes de 


abrirlo, cuando no hay riesgo alguno por carencia de oxígeno, 
a unos 6.000 metros de altura. Todo el que haya participado 
activamente en las pruebas sabe perfectamente cuándo le es 
más conveniente retener la respiración, 

Los efectos del mal de altura que sobrevienen a consecuen- 
cia de las pruebas y ensayos de descenso son de tal importan- 


. cla, que sólo en algunos casos se podría esperar un feliz tér- 


mino de aquélla. A continuación describimos con amplitud su- 
ficiente las tres pruebas o ensayos mediante los cuales puede 


determinarse la calidad y el grado del mal de altura. 
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Primer exmperimentador.—Después de quitarse la máscara 
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experimentará, posiblemente, la paralización de la respiración 
durante bastante tiempo. Después de 30 segundos comienza a 
respirar, y apenas empiece a sentirse invadido por el mal de 
altura habtá de hacérselo saber al-que dirija la prueba. Puede 


observarse, desde el momento en que recobra la respiración, * 


una fuerte lividez (cianosis), que va acentuándose- paulatina- 
mente. A los 50 segundos, y tras indicar la sensación que le 
produce el mal de altura, el individuo que sufre la prueba ha 
de comenzar a escribir. A los 53 segundos (altura, 11,3 kms.) 
se le suministra oxígeno. Respiración dificultosa, lividez muy 
acentuada y pérdida del conocimiento hasta los 70 segundos 
de caída, A partir de este tiempo el descenso es más rápido 
y aspira oxígeno. Recuperación del conocimiento y estado casi 
normal hasta los 80 segundos (altura, 8 kms.). 

“Segundo experimentador.—Después de quitarse la máscara 
. experimentará, posiblemente, la paralización de la respiración, 
sentirá necesidad de respirar, y unos 25 segundos después co- 


mienza a hacerlo. Sensación de pesadez en la cabeza e impre- ' 


sión de que la cámara en que se encuentra se bandea: conti- 
riuamenite, seguido todo ello de la pérdida del conocimiento. 
A. los 39 segundos, al cesar la escritura (fig. 4), fuerte livi- 

_ dez, convulsiones; a los 40 segundos hay que darle oxígeno 
(altura, 11,4 kms.); comienza a recobrar el conocimiento. El 
descenso es más rápido y descansa algo; a los 50 segundos 
(altura, 9 kms.) su estado es casi normal: 


12000 0 0. 1000, 999,495, 990, 996,995, 


E ak 991,993 978 ,994,9 90,953 
9687, 959 994, 956985, 
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Fig. 4. —Prueba de descenso. Mal de altura muy acentuado después 
de 40 segundos. E 


Tercer eaperimentador.—Después de quitarse la máscara, 
la respiración se paraliza durante unos 30 segundos. Al co- 
menzar la respiración no experimenta sensación alguna de mal 
de altura; luego, recuperación del conocimiento. Después de 
las primeras respiraciones completas se observa cierta lividez; 
a los 48 segundos hace garabatos, y a los 50 segundos, con- 
vulsiones y pérdida del conocimiento. Luego, con el aumento 
de la velocidad de descenso y respirando oxígeno, vuelve a su 


estado normal rápidamente, a los 60 segundos de haber efec-. 


tuado el salto. 

En los tres casos examinados el mal de altura sobreviene 
rapidísimamente y el experimentador apenas tiene tiempo de 
percibirlo, a pesar de que todos conocen por experiencia pro- 
pia ese fenómeno. Como quiera que el mal de altura hace su 
aparición en alturas comprendidas entre 11,4 y 11,3 kms., es 
preciso tener en cuenta las graves consecuencias que supone 
el transcurso de un tiempo de ocho minutos hasta alcanzar 
los 6.000 metros de altura y de doce minutos hasta llegar a 
los 4.000 metros, ! 

El mal de altura ofrece aspectos completamente: distintos 
en los ensayos de caída libre. En la mayoría de los casos no 
se presenta, y de notarse sus efectos, se advierten muy ate- 
nuados. Es interesantísimo observar, tanto si es uno mismo 
objeto de la prueba como si se trata del otro individuo cual- 
quiera, el desarrollo, en los ensayos' de caída libre, de una 
auténtica carrera con el mal de altura, en la que casi siempre 
gana el paracaidista, que sale con una pequeña ventaja sobre 
aquél y la mantiene hasta el final. De todos los ensayos efec- 
tuados hasta la fecha se deduce que en los individuos ligera- 
" mente afectados por el mal de altura se registra un restable- 
cimiento bastante acentuado a los 8.000 metros, es decir, pre- 
eisamente a una altura en la que suelen apreciarse los efec- 
tos más fuertes del mal de altura. $ 

Aun cuando en la mayoríá de las experiencias la prueba 
de caída libre transcurre muy satisfactoriamente con respecto 
a las condiciones reales en que se efectuaría en la práctica, 
se presentan siempre en los tres casos los graves inconvenien- 
tes del mal de altura, y puede hacérse la objeción de que en 
tales casos el paracaidista generalmente no puede recobrar el 
conocimiento, y si lo logna no sería extraño que fuese dema- 
siado tarde para abrir el paracaídas. Siempre sería preferible 
soportar los efectos del mal de altura con el paracaídas abierto 
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que resultar muerto al chocar contra el suelo. A esto contes- 
tamos lo siguiente: Solamente en algunos casos de poquísima 
resistencia a la altura—casos que además son de todo punto 
improbables, dadas las alturas a que: hoy día se vuela y al 
examen riguroso a que se somete a pilotos y tripulaciones— 
puede pensarse en una posibilidad semejante. Hoy podemos 
afirmar, con la absoluta seguridad que nos han hecho adquirir 
numerosas experiencias y ensayos, que ninguno de ellos so- 
breviviría a los tiempos de descenso que se registran entre 
los 12 y los 8 kilómetros de altura. 

Ni siquiera. aquella solución intermedia que apuntábamos 
antes (abrir el paracaídas tan pronto como se adviertan los 
síntomas del mal de altura) nos ofrece ya ventaja alguna so- 
bre las últimamente estudiadas. Í 

Aun admitiendo que un individuo poco resistente “a la al- 
tura abriese el paracaídas apenas advertidos los síntomas del 
mal de altura o la proximidad del colapso, apenas podría me- 
jorar con ello su situación. Tal vez le sobrevendría el mal de 
altura o el colapso con resultados de tal importancia que cons- 
tituyesen un serio peligro para su vida, dada la gran dura- 
ción del descenso. o 

En general, también ha de tenerse presente cuando se 
hagan ensayos de caída libre, que los individuos colgados del 
paracaídas, por encontrarse en posición vertical, no se verán 
amenazados por el vértigo, La circulación de la sangre del 
individuo que cae, apenas experinienta alteración alguna de- 
bida a la fuerza de gravedad, que en algunas circunstancias 
contrarresta los efectos de un colapso. La mayoría de las ve- 
ces, como es natural, el hombre no cáe verticalmente ni en 
ninguna otra posición fija y determinada, sino que gira -sobre 
sí mismo y cambia de postura con frecuencia, Las pruebas 
hechas por los soviets demuestran que de ese hecho no se de- 
riva ningún efecto perjudicial: a 

Hasta ahora siempre se ha examinado el salto con para- 
caídas desde -el punto de vista de la falta de oxígeno. Pero 
hay que tener presente además: un factor importantísimo: el 
frío. A las alturas de 12.000 metros reinan temperaturas 
de —50* C., a las que, naturalmente, se ve sometido el paracai- 
dista, y en ningún momento puede estimar indiferente sopor- 
tar durante la mayor parte del descenso temperaturas de ese 
orden. Las consecuencias pueden muy bien ser congelaciones 
graves, dado que la falta de oxígeno aumenta el peligro de 
la congelación. La protección del paracaidista contra el frío 
es casi siempre insuficiente, dado que al volar dentro de las 
cabinas de los aviones se sustituyen los equipos forrados de - 
piel por otros con calefacción eléctrica. La cara nunca se pro- 
tege contra el frío, y las botas:de piel pueden salirse de los 
pies a consecuencia de las corrientes de aire. 

Hay otra cireunstancia que no debe, olvidarse en los saltos 
con paracaídas desde grandes alturas: la posibilidad de que 
el individuo se olvide de tirar inmediatamente de la anilla que 
abre el paracaídas. En el tiempo que transcurre hasta que 
toma tierra, el viento puede: desviarlo considerablemente del 
punto sobre el que efectuó el salto, y en algunos casos la des- 
viación puede ser tan considerable que vaya a tomar tierra... 
en:el mar, Si aún no se ha abierto el paracaídas puede tra- 
tarse de buscar un sitio apropiado para tomar tierra, tirando - 
de la anilla antes o, después, según convenga. Hay que tener 
en cuenta estos dos últimos puntos de “vista en los saltos con 
paracaídas en que haya de emplearse el inhalador de oxígeno. 

Resumiendo, diremos: el salto con paracaídas desde 12.000 
metros no ofrece riesgo alguno, siempre que el paracaídas se 
abra entre los 8.000 y los 6.000 metros de altura. Si el para- 
caídas. se abre inmediatamente después del salto, hay que 
calcular que el mal de altura, agravado por los trastornos que 
sobrevengan por la falta de oxígeno y el frío, puede causar 
la muerte. No estaría de más ilustrar al personal volante a 
este respeuto, 


Resumen. 


Los ensayos efectuados en las cámaras de depresión sobre 
la cuestión del salto con paracaídas desde 12.000 metros han 
demostrado claramente que si el paracaídas se abre inmedia- 
tamente después del salto hay que contar con graves trastor- 
nos, debidos al mal de altura, e incluso con la muerte, Si el 
paracaidista ha descendido hasta una altura en la que no sien- 
ta el peligro de -la fálta de oxígeno, los efectos del mal de 
altura no se advierten o pasan rápidamente. Además del pe- 
ligro de la falta de oxígeno, el paracaidista ha de contar con 


. el del frío. - 
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“REVISTA DE AERONAUTICA 


DOS FECHAS Y DOS FIGURAS 











Fl Mayor Parseval y el conde Zeppelin 





El onde Zeppelin, de cuyo fallecimiento acaban de 
cumplirse veinticinco años. 


En su casa de Berlin-Steglitz ha fallecido, a los ochenta 
y un años de edad, el ingeniero Mayor. August von Parseval, 
cuyo. nombre va unido indisolublemente a los primeros tiem- 
pos .de la aeronáutica “alemana, como famoso creador de los 
globos-cometas y de los dirigibles semirrígidos. 

Precisamente coincide esta fecha con el vigésimoquinto 
aniversario de la muerte del ilustre conde Ferdinand von 
Zeppelin, creador de los dirigibles rígidos que Hlevan su nom- 
bre, y a este respecto se recuerda la puena sostenida entre 
ambos tipos. dé aeronaves, alcanzando mayor éxito en Alema- 
nia: el Zeppelin rígido, o sea con estructura metálica y reves- 





El Hindenburg, último dirigible Zeppelin, destruído en Lakehurst 
por, un incendio al rendir viaje en Norteamérica en: el Curso - 
de un vuelo trasatlántico. 


le concedió más importancia, 


timiento de tela; solamente 
cuando le. ocurrió la catástro- 
íe de Echterdingen se volvió 
por primera vez en su propia 
patria la vista al modelo se- 
mirrígido de Parseval, En cam- 
bio, en el extranjero, principal- 
mente en Estados Unidos, se 


construyéndose varios tipos su- 
cesivos. También allí la Good- : 
year Zeppelin, de Akron, 
construyó aeronaves rígidas ti- 
po Zeppelin, entre ellas los 
grandes dirigibles Akron y Ma- 
con, ambos perdidos en catas- 
tróficos accidentes, el primero 
en aguas del Atlántico, en 





El Mayor Parseval, teción 
fallecido. 


abril de 1933, y el Macon, en 


1935, en la costa de California. 

Durante la primera guerra europea, Alemania llevó a cabo 
los primeros y famosos “raids” ofensivos contra Inglaterra' 
utilizando los dirigibles Zeppelin, cuyo. empleo resultó muy 
costoso por las enormes pérdidas sufridas a causa de su gran ' 
vulnerabilidad, a pesar de que en aquel tiempo la D. C..A. era 
aún muy rudimentaria. A partir de entonces se desechó el 
empleo del dirigible en acciones de guerra, utilizándose úni- 
camente el avión, que “tenía además la ventaja de ser de un 
coste notablemente inferior al del dirigible, 

Posteriormente, en mayo de 1937, ocurrió la catástrofe del 
Hindenburg, cerca de Lakehurst, y desde entonces no se. han 
construído nuevos zeppelines, ni siquiera para servicios civiles. 

Por un curioso contraste vuelve a recaer la atención so- 
bre la obra de August von Parseval, y ya los Estados Uni- 
dos construyen otra vez dirigibles semirrígidos (Blimps), uti- 
lizándolos en misiones de' reconocimiento, vigilancia de cos- 
tas, descúbrimiento de submarinos y servicios análogos, en los. 
cuzles, según alegan, su rendimiento és muy interesante. 





El primer dirigible Parseval. 
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- ANECDOTARIO DEL AIRE 


Avena. de uo pillo flan de renacimiento esaláco 0 ln il Cena 
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El Teniente piloto P. M. ha regresado al campo de ncche. 

Ha sido verdaderamente una acción difícil; una de esas accio- 
nes que no se sabe cómo contar. Y es un gran privilegio po- 

der contarlo. 

Aquel día, el 29 de dicen de 1941, todo se había des- 
“envuelto regularmente hasta el mediodía, El avión había vo- 
lado sobre las pistas del interior; el Oficial observador había 
rellenado de apuntes sus hojzs; los pilotos habían estado al- 
ternándoseen el mando, siguiendo con toda atención la ruta 


señalada, mientras los especialistas habían acudido a sus. 


. menesteres particulares. Habízn legado ya a algunas déce- 
nas de kilómetros al sudeste de Agedabia, y ya se entreveía, 
a pesar de la niebla y el panorzma amarillento del desierto, 
un cambio de color en el horizonte: el mar. 

En aquel momento se perfilan en el horizonte once si- 
luetas velocísimas, sobre cuyas intenciones no hzbía que ha- 
cerse demasiadas ilusiones. Todo el mundo a sus armas, “me- 
ter todo el tubo” y no hácer nada más, 
está ya casi a tiro. 

Los aviones adversarios atacan a la vez y un poco confu- 
samente. Hay un revuelo de motores, de ráfagas, de som- 
bras que pesan como saetas, y de balas que llegan a bordo 
en todas direcciones. 

El mecánico, que es un “hacha” con las de 12,7, tiene. ta- 

rea abundante. 

Espera. tener a la vista un aparato enemigo que ataca de- 
recho a la cola, y lanza entonces una certera ráfaga, que se 
dirige de lleno al cuerpo del adversario. Este hace la pirueta 
característica del pájaro herido de muerte y, ya sin mando, 
cae envuelto en llamas. 

En medio del combate, el primer sileta maniobra conti- 
nuamente para intentar dificultar la puntería del enemigo; 
la dotación sigue defendiéndose denodadamente, y un segundo 
aparato adversario, tocado por nuestras balas, empieza a ar- 
der, y va a caer precisamente en las avanzadas de nuestras 
líneas, desde las cuales grupos de “bersaglieri” asisten emo- 
cionados a la dramática y desigual lucha; Estamos todavía 





porque el enemigo . 








con nueve contra uno, y, naturalmente, no tenemos ninguna 


- ESPEranza, pero la defensa continúa dénodada, 


El enemigo comprende que ha dado con un hueso duro 
de roer, y dos Hurricanes intentan simultáneamente'un ata- 
que por la: izquierda, apuntando y disparando directamente 
al sitio. del piloto. El segundo piloto queda herido, pero “el 
Teniente P, M. vira al mismo tiempo contra los dos aparatos 
enemigos, y les mete una ráfega de ametralladora. ' 

Un tercer aparato inglés va a caer ante nuestras líneas. 
Entretanto, el motor derecho del S Darviero, tocado por los dis-. 
paros enemigos, se incendia. 

-El valeroso jefe de la dotación comprende que ya no hay 
nada que hacer; hace girar el volante hácia la izquierda, 
vuelve a la derecha y resbala de ala para evitar que las lla- 
mas alcancen el puesto del piloto. Al mismo tiempo, da a la 
tripulación la orden de lanzarse en paracaídas. Solamente el 
radiotelegrafista, gravemente herido, está. en condiciones de 
abandonar el avión. El Oficial observador y el mecánico han 
caído empuñando las armas. También se incendia ahora el 
motor central. El jefe de la dotación no se acobarda, ve que 
el segundo: piloto no puede lanzarse con paracaídas porque le 
falten las fuerzas, le ayuda a ponerse en pie sobre el sillín 


«y le lanza afuera, 


Después de terminada su tarea, se lanza a su vez al var 
cío, y el paracaídas lo trae precisamente a nuestras líneas, 
Los “bersaglieri” corren a él, lo levantan y acompañan a este 
hombre, que tiene para ellos ya algo de sobrenatural, al bos- 
pital de campaña más próximo. No hablan, pero en sus ojos 
y en sus semblantes se manifiesta vivamente la: admiración, 
bastante mejor que con las ' palabras, Las palabras vendrán 


- después, cuando se acabe la emoción y el asombro, Y puede 


que entonces la fantasía haga revivir en los “bersaglieri” aque- 
llos dremáticos y larguísimos instantes de imponente estre- 
recimiento, y el comentario se llenará entonces. de particu- 


" laridades, se coloreará con nuevos detalles, asumirá aires de 


Jeyenda. Y, por el contrario, es historia, la. sencilla historia. 
de todos los días. 





— UN PILOTO IMPROVISADO a 


Según refiere la: Prensa norteamericana, durante los com- 
bates en la isla de Java ha ocurrido un hecho curioso. Pa- 
rece ser que el sargento mecánico Hayes, de Texas, salvó 


la vida a dieciocho mujeres y niños ingleses y holandeses pi- . 


lotando por primera vez en su vida una “fortaleza volante” 
que estaba estropeada, desde Java hasta dejarla a salvo en 
Australia. Lo. que este hombre ha rezlizado lo consideraban 
la mavoría de los aviadores como física y mecánicamente im- 
posible. A Hayes se le había dejado en Java con algunas mu- 
_ jeres y niños americanos que no llegaron al punto de embar- 
que'a la hora fijada para la salida. En aquellos momentos 
los japoneses operaban a 16 kilómetros de distancia. Hayes 


se dirigió al. aerodromo y exzminó una “fortaleza volante” 


. 


averiada, y decidió que existía una remota posibilidad de po- 
nerla en condiciones de vuelo. En cinco días, ayudado por 


“sesenta holandeses, Hayes consiguió poner el ávión en con- 


diciones de que funcionase. Prescindiendo de cuanto repre- 
sentara exceso de equipo, Hayes acomodó a sus dieciocho pa- 
sajeros y voló a, Australia, sin cartas de navegación, sin ins- 
trumentos y sin haber tenido antes experiencia de vuelo. Ha- 
yes tomó tierra en el 'aerodromo australiano a falta de las 
aletas de aterrizaje. ' 
Después del viaje de 2.000 kilómetros, los Oficiales nor- 
teamericanos que inspeccionaron la “fortaleza” declararon 


que estaba «absolutamente inservible y en SORCIcana en que 


nunca más podría volar, 
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Cómo funcionan nuestras Escuelas de Aeromodeliomo 


P 





- Como ya sabemos, el aeromodelismo constituye el 
primer escalón para lograr la formación del futuro 
aviador en sus diferentes especialidades; formación de 
que la Aviación marcial está totalmente necesitada “por 
las peculiaridades de sus modos de acción y cuya efi- 
cacia se encuentra plenamente sancionada en la ac- 
tualidad.: : : 

No vaya a creerse, erróneamente, que esta rama 
de la enseñanza dedica sus actividades'a la simple fa- 
bricación de maquetas. Un aeromodelo y una maqueta 


ss el Comandante Serrano de Pablo, Jete de la Sección de V. S. M. 


Al 


latina sedimentan en su alma joven los primeros es- 
tratos de su espiritu aviador. 

Nosotros, con una fe ciega en tal sistema de forma- 
ción, hubimos de comerizar una tarea larga y ambi- 
ciosa para la Patria en este sentido, creando una Es- 
cuela Central de Aeromodelismo en Madrid (plaza de . 


Luca de Tena, núm. 10), donde poder formar un nú- 


mero crecido de instructores capacitados para la ense- 


fianza del aeromodelismo en España, así como los pro- 


no tienen nada que ver. El aeromodelo no representa la . 


fisonomía ni la relación de dimensiones de un aparato 
corriente, péro “vuela”, obteniendo marcas de duración 


fesores de aeromodelismo necesarios para desarrollar 
eficazmente esta labor. : 
Esta Escuela Central de Aeromodelismo de la pla- 


za de Luca de Tena, núm. 10, de Madrid, además de esta 


y distancia; mientras que la maqueta representa a es- 


cala la forma y. dimensiones de los aviones corrientes 
y “no-vuela”, viniendo a ser un objeto puramente repre- 
sentativo. 

El aeromodelismo, como base fundamental de la 
educación y selección aeronáutica premilitar, aprove- 


misión de formar los profesores e instructores de aero- 


modelismo, desarrolla normalmente la enseñanza, como 


sus iguales.de Madrid y provincias, en cursos ininte- 


cha las máximas cualidades receptivas del niño, a una: 
edad en que el muchacho que tiene madera apropiada 
proporciona al instructor una materia dúctil y malea-: 


. ble sobre la que ir plasmando los primeros contactos 
de relación con unas actividades que todavía en nues- 
tra Patria constituyen un patrimonio minoritario. 

Estas actividades, así como las demás de vuelo sin 
- motor, no pueden, hoy día dejarse abandonadas a ia 
iniciativa privada, permitiendo que grupos aislados, aun 
.con muy buenos deseos, realicen un trabajo desinte- 
grador y. anárquico, 

Las diferentes facetas del vuelo sin motor no cons- 
tituyen ún deporte químicamente puro, como en otros 
tiempos, y hoy resulta heterodoxo considerarle como 
tal, cuando en realidad es el único camino racional de 
educación y selección aeronáutica premilitar para lle- 
gar algún día a lograr una Aviación militar eficiente. 

- Por consiguiente, al desarrollar estas orientaciones 
en el seno de un Estado nuevo y revolucionario, tene- 
mos la obiigación de aunar esfuerzos para encauzar- 
los disciplinadamente bajo unas directrices únicas, se- 
ñaladas por nuestro organismo competente, que es la 
Dirección General de Aviación Civil, es decir, el .Mi- 
nisterio del Aire por medio de la Sección de Vuelos 
sin Motor. 


El niño dcbe permanecer en aeromodelismo tres 
años por 'lo menos, para pasar después al vuelo pla- 
neado y “a vela, durante los cuales, en forma práctica 
de enseñanza, aprende los fundamentos aerodinámicos 
- del vuelo, la tecnología aeronáutica, la fabricación con- 
cienzuda y esmerada por sí mismo de los aeromodelos, 
que han de realizar correctos vuelos; dentro todo de 
una disciplina aviatoria, sentido de responsabilidad y 
conciencia aeronáutica, que de una manera sutil y pau- 


rrumpidos durante todo el año. 

Lo mismo la Escuela Central de Madrid que todas 
las demás de Madrid y provincias obedecen a un tipo 
único, para una capacidad de 180 alumnos, en el que 
tanto las mesas como los bancos de trabajo, lámparas 
articuladas, armarios de herramientas, armarios alma- 
cén, botiquín y utensiliós de limpieza, etc., etc., soti 
fabricados según nuestros pianos, con' objeto de que 
no se diferencien más que en la forma y dimensiones 
del local, que asemejándose todos a su vez proporcio- 
nan una uniformidad perfecta entre todas las Escuelas 
de España, teniendo la aspiración de llegar a instalar 
una Escuela por lo menos en cada capital de provincia, 
ya que donde la masa de alumnos fuera más grande, , 
en.vez de ampliar la Escuela' ya creada, se. instalaría 


“otra nueva del mismo y único tipo. 


Ahora bien: esta. enseñanza .de acromodelismo, 
como base fundamental de la educación y selección 
aeronáutica premilitar, ¿a quién debe ser facilitada ? 
Lógico es pensar que en un Estado totalitario esta en- 
señanza, así como la de vuelo sin motor, no puede ser 
dirigida más que a los muchachos de la juventud es- 
pañola encuadrados en el Partido. Por eso, hoy es con- 
dición indispensable, en efecto, para tomar parte en 
esta clase de cursos, pertenecer al Frente de Juven- 
tudes. 

Por idénticas razones solamente están facultados 
para dar la enseñanza del aeromodelismo los individuos 
pertenecientes tanto al Ministerio del Aire como a 
F. E. T. y de las J. O. N, S. que hayan asistido con 
aprovechamiento a los cursos desarrollados en la Es- 
cuela Central de Aeromodelismo y estén en posesión 
del “carnet”, extendido. por nuestra Dirección Gene-" 
ral, nombrándoles instructores o profesores en esta 
rama de la enseñanza, 

Tales individuos están compfometidos a prestar su 


aportación personal a instancias del delegado del Fren- 


357 


te de Juventudes de la localidad. 
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Normalmente, esta Delegación Provincial del ión 


te de Juventudes deberá proporcionar el local y mobi- 


liario correspondientes .Local que ha de escogerse con 
nuestro beneplácito, y mobiliario que ha de ajustarse 
estrictamente a nuestros planos. Por nuestra parte, 
llevamos a cargo toda la dirección técnica de la ense- 
ñanza. 

Con tal procedimiento logramos a satisfacción una 
unidad de criterio integral, pudiendo un niño ser tras- 
ladado de una Escuela a otra sin que experimente la 
menor diferencia ni en los métodos de enseñanza ni 
en material empleado, modelos a construir, herramen- 
tal, utensilio, etc., etc. 

Asi, pues, la génesis de una Escuela de Aeromode- 
lismo en nuestro país es, por hoy, la siguiente: La De- 
legación Provincial del Frente de Juventudes de Fa- 


desee instalar una Escuela de Aeromodelismo en un 
punto de su jurisdicción, se dirige a la Dirección Gene- 
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dinámica, Terminada la ciase, el instructor anota en 
el fichero cuantas observaciones y calificaciones sean 


necesarias para completar de la manera más perfecta 


posible la historia personal de cada niño, como base 
indispensable para la selección. Las prácticas de vuelo 
ejecutadas en el campo soh escrupulosamente registra- 
das por los profesores. 

Tres son los tipos de aeromodelos que se constru- 


.yen normalmente en nuestras Escuelas: 


" lange Española Tradiciona.ista y de las J, O. N. S. que. 


ral de Aviación Civil, Sección de Vuelos “sin Motor, 


Magdalena, 12, Madrid, que inmediatamente nombra 
los profesores o instructores de aeromodelismo resi- 
dentes en la localidad que hayan de regentar la futura 
Escuela, quienes se ponen en contacto con el delega- 
do provincial del Frente de Juventudes para encauzar 
las gestiones de busca de local apropiado y fabricación 
del mobiliario, según nuestros planos. 

Tan pronto la futura Escuela está dispuesta, con- 
forme a las normas dictadas por esta Jefátura de la 


Sección de Vuelos sin Motor, se traslada al lugar en 
Cuestión nuestro jefe de la Subsección de Aeromode- 


lismo, quien realiza una final y decisiva inspección del 
nuevo Centro de enseñanza. Si éste reúne todas las 
condiciones exigidas para un irreprochable funciona- 
miento, la Escuela es inaugurada con solemnidad y co- 
mienzan las clases. ' 


El primero, más elemental y sencillo de construc- 
ción, el tipo “Chaval”, de cartón ondulado y madera 
con escasas partes metálicas, es un modelito:muy sim- 
ple que planea correctamente, y con él se aprenden las 
más elementales reglas del aeromodelismo y los fun- 
damentos del vuelo, El ségundo tipo, llamado “Pela- 
yo”, más complicado que el anterior, perfecciona los 
conocimientos adquiridos, por la complejidad de su eje- 
cución, realizando vuelos planeados y a vela con ex- 
tremada precisión, y por último, el “Baby”, de 1,20 
metros de envergadura, es un excelente veiero, con el 
que se obtienen buenas marcas de duración y recorrido. 

Aparte, naturalmente, de estos tres tipos que cons- 
tituyen la enseñanza normal de las Escuelas, se cons- 
truyen modelos más o menos complicados, sin o con 
motor (de caucho o de gasolina), con los que se rea- 
lizan vuelos que entusiasman a grandes y chicos, pro- 


—porcionando con sus marcas un inagotáble caudal de 


Estas tienen lugar en las últimas horas de la tarde, 


de seis a ocho o de siete a nueve, por ejemplo, a fin 
de hacer compatible esta educación aviatoria con las 


habituales ocupaciones de los niños; y como educación 


significa “estar bajo una influencia” , basta con que el 
muchacho reciba una clase semanal “de una hora para 
que esta influencia se deje sentir, toda vez que (como 
deciamos recientemente en esta REVISTA DE AERO- 
NAUTICA) no es conveniente una enseñanza rápida e 
intensiva, sino que, por el contrario, lo que interesa es 
prolongar lo más posible esta influencia. 

Diariamente «acuden a la Escuela dos grupos de 15 
niños cada uno para asistir a una clase de una hora; 
por ejemplo, de. seis a siete, un grupo de 15, y de siete 


a ocho, otro grupo de 15, con lo que a la semana reci- ' 


ben instrucción los 180 alumnos que componen la ca- 
pacidad total de una Escuela. Cinco minutos antes de 
la hora de entrada al trabajo, el alumno jefe del gru- 


-.po forma sus camaradas en una fila, pasándoles lista y 


revista. Da parte de las novedades al instructor, y los 
alumnos pasan a recoger la tabla de trabajo del alma- 
cén, trasladándose a continuación al local taller, donde 


“cada uno podrá tomar las herramientas que necesite 


del armario. Desde sus puestos de trabajo escuchan 
las explicaciones teóricas del profesor, que sobre la pi- 
zarra, y auxiliándose de los pequeños aparatos de aero- 
física de que dispone, vierte de una manera elemental 


“y suave los fundamentos teóricoprácticos de la aero- 
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enseñanzas aeronáuticas a la juventud española. 
Además de nuestra Escuela Central de Aeromode- 
lismo existen en Madrid dos más: una en la Escuela 
Superior de Ingenieros Aeronáuticos y Otra en la Es- 
cuela de Aprendices de la Maestranza de Cuatro Vien- 
tos. En provincias funcionan las Escuelas de Albacete 
y Valencia, y están a punto de ser inauguradas dos en 
Sevilla (una para el Frente de Juventudes y otra para 
la Maestranza); otra en Granada y otra en Alicante. 
Contamos con 100 instructores de aeromodelismo, cuyo 
título han obtenido en la Escuela Central de “Madrid, 


figurando entre ellos un escogido grupo que ha am- . 


pliado y perfeccionado sus conocimientos en las mejo- 
res Escuelas de Alemania. En el pasado año de 1941 
se efectuaron 3.000 lanzamientos de modelos, obtenien- 
do la marca de duración un velero “Baby” construí- 
do en Madrid, siendo varios los modelos que, después 
de permanecer algún tiempo:a la vista, se remontaron 
para «no saberse más de ellos. La marca mundial para 
veleros es la siguiente: duración, 1 hora 43 minutos 20 
segundos; distancia en línea recta, 64 kilómetros, Mo- 
delos con “motor mecánico: distancia en línea recta, 135 
kilómetros, y duración, 1 hora 51 minutos. Modelos con 
motor de caucho: distancia en línea recta, 15 kilóme- 
tros; duración, 33 minutos 9 segundos. 

Desde los diez a los quince años de edad pueden 
nuestros muchachos del Frente de Juventudes acudir 
a los delegados provinciales para solicitar de ellos to- 
mar parte en estos cursos de aeromodelismo; deben 
fomentar después entre sus camaradas esta sana afi- 
ción aviatoria para llegar pronto a la instalación de 
una Escuela, por lo menos, en cada provincia. Á su vez, 
nosotros proporcionamos cuantos informes soliciten de 
nuestra Jefatura de la Sección de Vuelos sin Motor 
de la Dirección General de Aviación Civil (Magdale- 
na, núm. 12, Madrid), y velaremos afanosamente para 
proporcionarles esta enseñanza. 
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FALTA UN INSTITUTO DE 


Con este título” publica la revista Aeronáutica, de la Ar- 


gentina, un alegato en favor de la atención adecuada para 
Investigaciones Aeronáuticas en. dicha nación. Presenta el 
tema amplias posibilidades de comentario, y el alegato argen- 
tino tiene interés, ya que las razones que apoyan el mismo 
tema en nuestro país no son menores, ni técnica ni económi- 
camente, que las que en dicho artículo figuran. Por esto y 
porque nos alegra ver la importancia que dan al problema y 
la atención que le dedican en el país hermano, traemós aqui 
la noticia argentina, copiándola entre comillas. 

La importancia primera de la investigación propia reside 
en el. hecho de que es el único procedimiento que permite a 
un Ejército del Aire tener personalidad y poder presentar 
una potencialidad comparable a la del posible enemigo. Esto 
es indudable, y su única contra teórica, que es el aspecto eco“ 
nómico, no tiene fuerza suficiente para: oponerse a la eviden- 
cia de camino que presenta la disyuntiva del “ser o no ser”. 
- Aun en naciones de posibilidades económicas mucho. meno- 
res que la nuestra, se entiende del mismo modo. . 

En definitiva, la verdadera dificultad acaso resida en la 
creación del cuerpo de doctrina propia y en la obtención de 
la experiencia técnica propia que son necesarias para lograr 
una definición clara de los programas y una resolución econó- 
mica de los mismos, de modo que partiendo de- realidades na- 
cionales se hermanen y compenetren sólidamente los concep- 
tos del navegante y del ingeniero, pilares básicos en los que 
descansa toda: potencia aérea. 

“Si ge analizan las actividades que han realizado hasta 
hoy los distintos organismos oficiales e independientes de la 
aeronáutica argentina, nos encontramos con planes cumpli- 
dos, con variados objetivos dentro de la Aviación, pera coin-" 
cidentes en su valor de “trabajo práctico”, o sea la ejecu- 
ción de programas ajustados a normas ya cónsagrados, y que, 
«desde luego, proceden del extranjero. 

”Asií, en las Memorias aeronáuticas de nuestro país hay 
práctica. de vuelos de todas clases, fabricación de aviones “y 
motores, enseñanza técnica elemental y superior, etc., pero no 
encontramos ni investigación, ni instituto o sociedad técnica 
que se dedique exclusivamente al estudio de las posibilida- 
des de la ciencia aeronáuica. 

”Los técnicos profesionales y auxiliares de nuestra Avia- 
ción están ocupados en cumplir normas de entretenimiento, 
reparación o fabricación de productos extranjeros. Es lógico 
que no puedan ocuparse simultáneamente de la investigación 
que exige abstracción completa. 

”Por su parte, la Universidad de Córdoba prepara técni- 
cos, desarrollando programas de enseñanzas básicos, 
tampoco cuenta con laboratorios ni gabinetes donde los pro- 
fesionales puedan profundizar con ensayos y experiencias, O 
desarrollando su inventiva, ' 


$99 


pero 


: INVESTIGACION ES AERONÁUTICAS 


' "Hace unos años, en la Fábrica Militar de Aviones se 
afrontó el estudio de proyectos propios, y se-llegó a alcanzar 
algunas realizaciones, pese a las dificultades y escasez de ele- 
mentos en el establecimiento. El objetivo, analizado pura- 
mente como un anhelo argentino, tenía en sí un valioso in- 
tento de independencia y superación. Fueron discutidos los 


“resultados, y se ¿bandonó esa orientación técnica por el afán 


de fabricar aviones de los últimos modelos, conteniendo los 
adelantos obtenidos en el extranjero. Por eso, aunque los 
Ae. M. Oe. (monoplano biplaza de observación) siguen pres- 
tando servicio en la: Aviación militar, no han aparecido en el 
cielo argentino. otras máquinas que lleven el. mismo sello de 
“Fabricación Nacional”. En el orden civil tampoco se avanza 
con pasos propios. 

"Vamos Y la zaga, depsnaléndo: siempre de lo que “recibi- 
mos de afuera, cuando los Gobiernos extranjeros creen con- 
veniente hacernos conocer sus progresos aerónáuticos o de- 
ciden venderlos porque ya son anticuados para ellos. Es cier- 
to que para un país como el nuestro la independencia indus- 
trial absoluta es momentáneamente sólo una posibilidad fu-" 
tura. Pero ello no significa la inhibición para buscár y estu- 
diar. hasta donde podamos andar solos, explotando nuestros 
recutsos materiales, técnicos y económicos.” 

La experiencia propia y la doctrina propia a- que ante- 
riormente aludíamos, necesitan tiempo para” forjarse; más o 


menos tiempo, según la atención que a ello se dedique, y 


también según las posibilidades de la nación en sus diversos 
órdenes, .economía, industria, primeras materias, etc, La im- 
paciencia en este terreno, aunque muy explicable en quien 
desea. poseer rápidamente el material más eficaz, no conduce 
a resultados útiles. Hay que contar ineludiblemente con un 
retraso inicial respecto a los países avanzados, retraso que ' 
se irá cubriendo a ritmo acelerado, para lo cual sólo se ne- 
cesita un crédito de confianza y la aportación y cariño de . 
todos los interesados en el vuelo. 

De esta forma, estimulando la satisfacción y responsabi- 
lidad de su propia misión, podrá ir creándose la selección que: - 
garantice la, creación de una técnica propia, de una corpor- 
ración que sienta vivamente los problemas y. pueda enfocar- 
los en un sentido nacional. 

“Paralelamente a la actividad en los organismos de fabri- 
cación, de práctica del vuelo y de formación profesional, debe 
existir el Cuerpo técnico que observe todo, analice, ensaye y . 
experimente en tierra y en vuelo, investigando en algo que 
pueda llamarse nuestra ciencia aeronáutica. Ese Cuerpo debe 


_ inspirarse en un nacionalismo práctico que abarque desde el 


estudio puramente teórico hasta los ensayos y análisis de todo. : 
tipo, necesarios para dar posibilidades y contextura propia 
a nuestra Aviación, señalando también las materias primás 
cuyo fomento deba activarse, 





REVISTA DE AERONAUTICA 


”Ahora mismo recibimos del extranjero sugestivas nove- 
dades sobre el creciente empléo de materiales plásticos en la 
ingeniería aeronáutica, ¿Hasta dónde puede llegarse con esos 
materiales? Es difícil decirlo. Es necesario esperar el resul- 
tado de los ensayos extranjeros, a pesar de que el solo enun- 
ciado de lo que se espera del uso de los materiales plásticos 
debió interesarnos profundamente, porque las materias para 
este tipo 'de_ fabricación son mucho más accesibles para nos- 
otros que las que requiere la actual construcción metálica. 


e 
e 
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”El Instituto debe llenar la finalidad científica señalada. 
Su financiación y mantenimiento absorberá sólo una pequeña 
parte de las numerosas subvenciones que otorga la nación a 
organismos que no persiguen la solución de problemas tan 
importantes como éste para la seguridad y progreso nacional.” . 

Esta última consideración no es menos atinada que las 
las anteriores. La investigación aeronáutica no es tan éxage- 
rademente costosa como se propala, y es, por otra parte, re- 
productiva, sobre todo en divisas, 


¿NO ESTÁ: EL AVIÓN MODERNO DEMASIADO RECARGADO 


DE 


Para deducir del material volante todo el rendimiento que 
su progreso ha: hecho posible, la: navegación aérea exige. el 
concurso a bordo de unos determinados instrumentos que cier- 
tamente complican el pilotaje propiamente dicho. Es bien co- 
nocido e€l esfuerzo, no pequeño, que constituye una de las 
prácticas iniciales en las Escuelas de Polimotores y Vuelo sin 
Visibilidad, para conseguir que el piloto se adapte al compli- 
cado tablero de instrumentos que. tiene que vigilar simultá- 
. heamente. 

Como en todo, en esto también puede caerse'en exagera- 
ción, y ciertamente que no se ganaría nada con incluir a 
bordo indicadores que no fuesen indispensables, puesto que 
las instalaciones pesan, se complican y resultan vulnerables. 
Es, sin duda, asimismo muy conveniente adiestrar al piloto 
para proseguir el vuelo, en lo posible, aun cuando fallen los 
instrumentos. , A 

Pero tampoco debe exagerarse en sentido contrario, Es 
- cosa comprobada que el vuelo con instrumentos es más co- 
ríecto que sin ellos, aparte de que su concurso es el único 
medio de volar en deficientes condiciones atmosféricas. Por 
otra parte, el aumento de carga útil que cada vez se logra 
restará importancia al peso perdido por los instrumentos, y 
el aumento de autonomía conseguido en toda clase de avio- 
nes, también en los de caza, hará más necesario dotarlos, 
incluso a, estos últimos, con los instrumentos indispenszbles 
para largas navegaciones con cualquier estado atmosférico. 

Sobre este tema, y con el título general que encabeza es- 
tas líneas, publica Flight, en enero de 1942, un artículo fir- 
mado por Rimet, cuya parte esencial copiamos a continua- 


ción. El articulista trata el tema con tono acaso: no el más. 


indicado; su razonamieno es, evidentemente, incompleto, pero 
aun así presenta interés, porque no está exento” de observa- 
ciones prácticas. Realmente el asunto merece la pena de que 
sea tratado a fondo, para discernir bien el navegante con el 

ingeniero cuáles instrumentos son indispensables para la na- 
vegación y para el motor, y cuáles otros deben reservarse a 
las experiencias en vuélos propios del ingeniero. 


. Su peso, aspecto importante, ' 


- ¿Se ha detenido usted alguna vez en pintarse ta sí mismo 
la escena de un bombardero que en vano trata de llegar a 
su base, renqueando, «sobre el mar enfurecido? El indomable 
valor de la tripulación los pone cara al final trágico. En la 
_R, A. F. no pasa de ser un accidente casi cotidiano, y con 
unas cuantas palabras sueltas se > refiere, cuchicheando, la te- 
rrorífica historia. 
El motor de babor, seriamente averiado sobre HAmbuteo, 


INSTRUMENTOS? 


hace rato que no marcha bien; el otro motor trabaja torpe- 
mente, y el avión va perdiendo altura. La tripulación, enfe- 
brecida, tira al mar las botellas de oxigeno, las municiones, 
las ametralladoras, algunos efectos personales y todo la que 
pueda arrojarse; en ciertas ocasiones hasta sus propios para- 


-caidas. Y esperan, resignados, la muerte. 


Cada minuto que pasa supcne unos cuantos kilómetros 
más cerca de la patria y al mismo tiempo algunos pies más 
cerca del mar, y siempre sobran uno o dos quintales de peso 


-que vienen a interponerse entre la heroica tripulación y su 
"seguridad propia. Y precisamente este pequeño exceso de car- 


ga es el que le impide llegar 2 terreno amigo, No hay nada 
más que tirar al mar. Y así, después de hacer todo lo que 
humanamente puede hacerse en el cumplimiento de un de- 
ber, una tripulación más “no regresó a su base”. 

El peso de los instrumentos de a bordo le impidió ganar 
su base de partida. 


Evolución. 


Cuando aprendí a volar—y mis primeros esfuerzos para 
lograrlo a poco causan la ruptura de dos cabezas: la de mi 
instructor y la: mía—me sentaba en el asiento posterior y 
sentía que me invadía la idea de que ningún hombre podía 
volar como lo hacía mi instructor. En mi extrema inocencia, 
pensaba que debía de tener algún instrumento complicado 
ante sí que le permitiese ver como en una película mis alo- 
cados tartamudeos de vuelo, 

Atisbé una mañana en la cabina de mi instructor, y ¿Sa- 
ben ustedes lo que vi? 

Vi una piececita de tubo de vidrio con una burbuja en 


el centro. No había más; la forma más sencilla y elemental 


de nivel hasta hoy conocida. Y este héroe, no sólo volaba: 
en este monoplano de escuela como jamás podría yo esperar 
hacerlo, sino que. me confiaba el pilotaje del avión, me hacía 
las correcciones oportunas, y: cdi pude examinarme 
y poseer un título “A”, 

¿Cómo lo hacia? No pida decirlo, pero. desde luego no 
era sirviéndose de una. supercolección de cuadrantes compli- 
cados e indicadores variados. 

Algunos :años más tarde me senté en la cabina de un bom- 


bardero bimotor de los mejores. Frente a mi y 2 mi alrede- 


dor había 47 instrumentos, entre cuzdrantes e indicadores, 
que requerían el empleo de varios cientos de' metros de ca- 
bles y tubos para las conexionés. Otros tienen una especie 
de estructura en miniatura, formada, por los soportes con que 
van sujetos, sin los cuales rodarían bajo los asientos. 
Reflexioné: ¿Es imprescindible todo ese panorama de pie- 
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z2s e instrumentos? ¿Esa ¿oscióR realmente impresionante, : 


de aparatos y medidores? Supuse que sí. 

- Ya han pasado algunos años y ya no estoy tan seguro, 
muy 'lejos de estar seguro, por mejor decir. Y en edo caso, 
¿hasta dónde se llegaría. por ese camino? 


“¿Quién manda? 


La cuestión puede y debe extenderse. El piloto de un 
bombardero o de un caza, ¿está a bordo de su aparato para 
tripularlo, o para seguir en el mandato. de unos cuantos ins- 
trumentos indiferentes? Todo el mundo aprecia las diferen- 


cias qué existen entre las misiones respectivas de un bom-- 


bardero, de un caza o de un avión. de escuela, No puede es- 
tablecerse una comparación perfecta a causa de las difercn- 
cias que existen en las funciones que cada uno tiene que 
efectuar, “Sin embargo, el piloto no suele conceder la impor- 

tancia que realmente tienen, las responsabilidades que llevan 


consigo, las exigencias fundamentales de la Aviación militar, . 


como las tácticas de evasión y combate, por ejemplo, que se 


" enseñan con dificultad 'a bordo de los aviones de entrena- 


miento. A 

. Además, tiene que observar las indicaciones de 20 a 
50 instrumentos distintos. ¿Y no parece, en verdad, que son 
los instrumentos los que mandan sobre el piloto? 


El caza. 


Imaginemos dos cdas de sion blanads de caza pi- 


lotadas por hombres igualmente capacitados, una de cuyas: 


escuadrillas llevará los instrumentos normales hoy en uso y 


la otrá formada por aviones en los que los instrumentos de - 


a bordo se limitasen a lo siguiente: indicador de combusti- 
ble, altímetro, brújula, cuentarrevoluciones y nada más. 
Estas dos aa caso de enfrentarse en combate, 


¿tendrían las mismas probabilidades o no? Con solamente-- 


cuatro instrumentos, ¿el piloto tendría alguna desventaja 
o no? 

Un piloto, ¿puede hacer uso de instrumento alguno cuan- 
- do se encuentra en lo más duro de un combate? Si un avión 
enemigo tira tan bien que consiga agujerear una conducción 


de aceite que va unida a un instrumento cualquiera, no pue-: 


de pensarse en reparar el daño, y... seguirá agujereada. Nin- 
guno de esos aparatos parece que informa al piloto de lo que 
- debe saber inmediztamente. Toma tierra y el“tren de aterri- 
.zaje se despliega. ¿Por qué? Sabe que no hay más que una 
fórma de aterrizar, y por tento la adopta. ¿Flaps? Bien. Un 
piloto debe. szber cuándo lleva los flaps subidos o bajados 
sin necesidad de un aparatito. / 

- ¿Hay algo más? Muchas cosas, desde luego; por ejem- 


plo, el aceite. ¿Es realmente esencial saber la presión y la 


temperatura de entrada y salida del aceite? El cuentarrevo- 
luciones da: a conocer sobradamente el rendimiento de los 


EL. ARMAMENTO 


.. . El artículo que transcribimos. a continuación apareció con 
este título en Aero Digest, firmado por C. G. Trimbach, in- 
geniero de la Curtiss Wright. Llama la atención sobre la im- 
portancia que debe' darse al estudio, proyecto y montaje del 
armamento en los aviones. ' 
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motores, y ello es todo lo que se precisa saber. La gasolina, . 
el aceite y los líquidos refrigeradores deben completarse en . 
tierra y luego dejarlos solos, 

Desde tiérra puede saberse el tiempo de vuelo contando 
a partir del momento en que cada escuadrilla despega, y debe 


llamárseles cuando el consumo de combustible lo haga nece- - : 


sario. (Desde luego debe llamárseles mucho antes, por varias 
razones.) Pero' la duración máxima del vuelo puede depen- 
der .de las lecturas del indicador de combustible hechas por 
el piloto a bordo de un monoplaza cuando el aviso a distán- 
cia se haya convertido en una imposibilidad momentánea. 


El bombardero. 


hóre hemos de conceder que para los vuelós a larga 
distancia, durante mucho tiempo o vuelos sin visibilidad, se 
necesitan instrumentos “extra”. Hemos de considerarlos in- 
dispensables, pero siempre limitados. Y ¿cuáles son los lími- 
tes razonables? 

De vez en cuando leemos que ciertos instrumentos se 
hielan en el curso de un viajecito, por ejemplo, a Berlín. Y 
esto no impide al bombardero ir hasta allá y llevar a. cabo 
su misión, regresando luego a su base. 

¿Cuál es el complemento mínimo e irreducible de instru- 
mentos e indicadores absolutamente necesarios para regresar 
a la base y aterrizar en ella? : j E 

Es ésta una pregunta tan difícil de. contestar 6 soy el 
primero en admitirlo), que sería necesario considerar todo 
lo contrario: y llegar a una» respuesta por reducción. Por 
ejemplo, ¿hay alguien que. pueda demostrar, que el análisis 
de los gases de escape es indispensable para un bombardero 
que regresa quizá gravemente averiado? O ¿es muy impor- 
tante saber si el aceite del motor de babor está siete grados 
más caliente que.el del motor de. estribor? 

Desde que empezó la guerra he visto, manejado y pro= 
bado. muchas clases de instrumentos de a bordo, y estoy fran- 
camente asombrado de lo extremadamente ingeniosos que 
son los proyectistas, y al mismo tiempo estoy aterrado de 
pensar que el aforismo “simplificad y evitad peso” está en 
peligro de olvidarse y vendrá el día en que los aviones no 
podrán volar, abrumados por el pesa excesivo de cuadrantes, * 
indicadores y demás cacharros. 

¿Dónde parará esto? En alguno" de los mayores aviones 
en servicio en la R. A. F. hay tal cantidad de instrumentos, , 
que pronto no se bastará el pilóto para la mayoría de ellos, 
El puesto de mando resulta una celda-miniatura, de la que 
tres paredes están llenas de cuadrantes. Un ingeniero aero- 
náutico se sienta ante ellos y los observa, y sin duda alguna 


- apreciará el menor error, lo que será muy útil como experi-: 


mentación y para sucesivas mejoras. Pero a medida que los 
bombarderos vayan teniendo más autonomía habrá que aña- 
dir varios tableros de instrumentos nuevos. Y cada avión se 
convertirá en un laboratorio volante. 


Y LA CORAZA 


El mayor empleo ofensivo de la Aviación contra unida- 


. des blindadas en tierra, la mejora de capacidad: defensiva 


que han alcanzado los grandes aviones de bombardeo para 
bastarse a sí mismos, el empleo de blindajes y, en fin, el 
aumento de bocas de fuego y de calibre inherentes a las exi- 
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gencias tácticas de los aviones modernos, presentan el pro- 
blema con carácter agudo. Tanto más cuanto que el pro- 
greso enorme del avión contrastado en paz no ha sido acom- 


pañado con análogo ritmo por el 'armamento, que no ha po- * 


dido tener contraste definitivo. 


Consideraciones generales. 


El principio fundamental de avión militar indica que su 
valor como arma-—sin tener en Cuenta: las calidades del mis- 
. mo aparato—es. función del armamento y la protección que 

leva para derrotar a sus enemigos y volver victorioso des- 
pués de sus encuentros.  : : 


La importancia del avión como arma militar se probó . 


perfectamente bien por los resultados obtenidos en la pri- 
mera y segunda guerra mundial, hasta el punto que una na- 
ción estableció su Arma aérea en el mando general de las 
operaciones de:campaña. Se llevó a: cabo esto relacionándolo 
con la táctica de la guerra relámpago—de creación recien- 
te—para' hacer al Ejército que avance más flexible al en- 
frentarse por sorpresa con sus adversarios en sectores sin 
protección o vulnerables, Se ha visto también lo altamente 
deseable que es el tener el avión dispuesto de manera que 
* pueda convertirse rápidamente, en el “aire o en la tierra, de 
caza en bombardero, o viceversa. Indica lo dicho que cuan- 
do un bombardera es atacado debe defenderse por sí mis- 
mo, como un caza. En ciertos campos de operaciones, se has 
llará enteramente practicable el usa de pequeños cazas como 
bombarderos. 

Dos consideraciones importantes deben aplicarse a todos 
los aviones: su objeto "primario de bombardear o combatir, 
como medida ofensiva, y el de luchar cuando es atacado, 
como. medida defensiva, tanto si su tipo es de bombardero 
como de caza. La formación en vuelo para hacer un fuego 
cruzado como protección completa no es suficiente, a causa 
de los métodos empleados por” los cazas atacantes para rom- 

“ perla y separar a un solo avión a la vez hasta que cada, uno 
deba hacer frente a su propia: defensa, Esto nos indica la 
nécesidad de una protección completa, y si ésta no puede 
llevarse con cañones, debemos entonces emplear el blindaje 
como protección en los puntos muertos vulnerables, como 
en el caso de un caza monoplaza, que no tiene otra protec- 
ción contra los «ataques *de retaguardia. 

Por tanto, todo ello hace que salgan a' relucir dos con- 
sideraciones básicas: una, la referente al armamento ofen- 
'sivo y defensivo, y otra, la protección de los sitios vulnera- 
bles contra los ataques por sorpresa. Cuando a un avión se 
le.ha: dado el visto bueno para que entre en acción, no debe 
existir duda alguna en cuanto a las cualidades de su equipo; 
es decir, debe estar en perfecto estado de funcionamiento. 
Es razonable suponer que la tripulación que conduzca el 
aparato desee sentirse segura de que todo el Sao está en 
buenas condicionés de actuar. * 

No menos importantes .son las características especiales 
“de la protección—el blindaje, el cristal y los depósitos de 
combustible—a prueba de impactos. Estos aspectos son tam- 
bién de importancia suma para la vida del avión y sus tri- 
pulantes. 

A las dos características del aeroplano ya expuestas se 
añaden numerosos obstáculos, no muy deseables, en cuanto 
se refiere a un avión ligero y de líneas finas, Por ello, en 
tiempo de paz, el armamento del aparato se reduce a un 


mínimum para aprovechar lo que es considerado como lar-" 


mamento innecesario .en el entrenamiento de esa época. En- 
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“tonces, en el caso de una contingencia cuando il tiempo: tie- 


ne tanto valor, nos encontramos con que, o bien debemos 
poner en práctica lo mejor que se haya proyectado y com- 
probado, o esperar hasta que podamos establecer nuevos mo- 
delos y: tenerlos en producción, 

La otra protección—o sea la coraza, que es s considerada 
como un peso muerto y nunca como una carga compensada 
en tiempos de paz-—no sólo desaparece del avión, sino que 
absolutamente todo ese arte se olvida prácticamente hasta 
que ocurra una contingencia. Entonces hallamos que nuestro 
avión, que na pérmite el blindaje de acero y los depósitos y 
el cristal a prueba de balas, estí enteramente improtegido 
para enfrentarse con ataques por sorpresa. Si se intenta: ins- 
talar la protección blindada, nos encontramos con que deben 
realizarse los cambios principales y que también deben sa- 
crificarse las características del avión, o bien emplearse fal- 
tándole esta protección. Las dos consideraciones extremas 
parecen ser tan poco aceptables, que podemos arriesgarnos 
e instalar sólo el so por 100, aproximadamente, de la pro- 
tección necesaria, hasta que se pueda proyectar un modelo 


mejorado. Por tanto, nos esforzamos para hacer lo que ya : 


se había realizado en tiempos de paz; esto es, desarrollar un 

tipo “fenomenal” de 'avión, que será ligero en su peso, lleve 

una pea mayor en potencia de fuego y precia: y tenga 
“performance” aumentada, 

se verá entonces nuevamente que el armamento del avión 
es un arte que debe tratarse de modo especial, simultánea- 
mente y con análogo criterio que la + ENOlUción del material 
volante. ; 

El curso del desarrollo del armamento y de la protección 
acorazada cambia continuamente al marchar. aquél al mis- 
mo ritmo que las naciones, cuya preocupación principal es 
el armamento como una mayor protección para obtener la 
expansión económica al intentar llevar a cabo los postulados 
sustentados por los programas de ciertos Gobiernos. 


Reflexiones sobre los proyectos. 


El armamento, en lo que se refiere a su uso en 'el avión, 
comprende más cosas en su equipo que las que se imagina 
la gente. A saber: bombas, ametralladoras, bengalas, señales 
pirotécnicas, torpedos, boyas luminosas, granadas de humo, 


equipos de cortinas de humo en todas sus variaciones, y en 


general, todo lo necesario para hacer que funcionen, por 
ejemplo, los visores, los portabombas, las torretas, las arma- 
duras, los controles y elevadores. Cada instalación es un es- 
tudio completo. dentro de sí mismo y requiere un extenso 
modelaje y montaje en'la aplicación y la prueba antes de 
que pueda ponerse en producción rápida si se quieren obte- 
ner los mejores resultados. Por tanto, no debemos pensar 
demasiado en términos de producción hasta que tengamos 


“una cosa definida o se experimenten todas las dificultades 


por los tripulantes. Incluso a un automóvil, que no requiere 
tan seguras características, se le hace pasar por una: prueba 
en su diseño añtes de producirlo, Sin embargo, para estable- 
cer primero los requisitos básicos y realizar el fin que se per- 
sigue, conviene trazar y estudiar su aplicación más conve- 
niente, que en algunos casos requiere se revise y pruebe, en 
lo que se refiere a su construcción y potencia de fuego, para 
obtener el equipo más eficaz. 

En el diseño, además del propio funcionamiento, se debe 
dar cuidadosa importancia a la densidad, ligereza de peso, 
producción, accesibilidad, mantenimiento y cualidades de re- 
cambio, en lo que se refiere a la producción de pa que 


Mayo 1942 


darán, por último, los resultados apetecidos. Después de com- 
pletar los modelos o proyectos hay que establecerlos e insta- 
larlos en el avión; son entonces puestos 'a prueba para exa- 
minar sus propiedades, a las que deben ajustarse y estar ex- 
puestos en el funcionamiento. Durante estas pruebas, que se 
hacen en vuelo para su confrontación más conjunta e ínti- 
ma, seguidas por otras que representan las condiciones ope- 


rantes efectivas, el equipo está expuesto a temperaturas ex- 


tremas, manejo normal en campaña y cargas extremas apli- 
cadas durante las acrobacias. El armamento debe funcionar 
con seguridad bajo las más violentas maniobras para las que 
el aeroplano ha sido construido. En la guerra presente ve- 
mos cómo actúan los aviones a grandes alturas, donde se 
registran temperaturas extremadamente bajas y se llega a 
. la formación de hielo, en donde es necesario calentar las ame- 
tralladoras para ponerlas en acción, aunque manteniendo al 
* mismo tiempo los cañones fríos, protegiéndolos de cierta ma- 
- nera del hielo. Se debe hacer rápidamente la carga: de muni- 
ciones, «el cambio de ametralladoras o la separación de sus 
acciones después de una: misión. El elemento. tiempo es de 
gran importancia cuando se establece el modelo. La renova- 
ción rápida de las piezas de naturaleza intercambiable es de 
extrema importancia, puesto que se prestan a repararse ve- 
lozmente de los daños sufridos .en un encuentro. 


La colocación del armamento en el avión. 


La: colocación del armamento en el avión siempre será 
un factor poco conocido, puesto que se funda regularmente 
en el servicio de un fin particular del avión, que hay que 
mantenerlo al corriente en los continuos cambios. La coraza 


y otra protección se aumentan en los lugares vulnerables im- 


portantes para experimentar ciertas pruebas balísticas y per- 
foradoras contra el fuego de ametralladora, Entonces se ve 
que los proyectiles dirigidos contra la coraza no tienen nin- 
gún valor, es decir, se ven privados de sus cualidades des- 
tructivas. Por tanto, aumentamos el calibre de la munición 
-y el húmero de ametralladoras, y 'acaso también las veloci- 
dades iniciales y la cadencia de tiro, hasta que puedan atra- 
_vesar la protección de la armadura y la cubierta de los de- 
pósitos de combustible. Entonces aumentamos de nuevo la 
coraza en espesor y valores balísticos y utilizamos más blin- 
daje y material resistente a las balas, lo que hace que nos 
encerremos en un círculo vicioso. A cualquier ritmo hemos 
de estar a la altura de nuestros adversarios y debemos con- 
fiar en hacer lo que ellos puedan; excepto para compensar 
el tiempo perdido, ro nos interesará el equipo que otras na- 
ciones están construyendo hasta que llegue la hora en que 
nos convenga. 

Debemos emplear nuestro sentido de adivinación cuando 
hayan.comenzado a hacerse los proyectos de nuestros apa- 


ratos. Conociendo el propósito principal del avión, nos de- 


bemos esforzar en facilitar primero las instalaciones princi- 
pales y dotarlas luego de los 'aprovisionamientos secundarios, 
Se encuentra a menudo que aeroplanos excelentes han sido 
relegados a: un estado inferior debido a que se les ha añadi- 
do armamentos y blindajes para los que no habían sido pro- 
yectados. Una: excelente táctica en el modelaje de aviones 
es el pensar en un aumento posible en el futuro del arma- 
mento y la protección. En algunas naciones parece existir 
una tendencia, más bien de tipo moral, a aumentar su poten- 
cia de fuego y protección en relación con la que puedan te- 
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ner sus enemigos, particularmente tan pronto como la infor- 
mación sobre el contrario se conoce; pero no deben soportarse 
cargas innecesarias como una Ses enn de lo que 
él puede hacer. 

Puesto que el conflicto actual ya se ha presentado, las 
ametralladoras de pequeño calibre se han abandonado prárc- 
ticamente para dar paso a las de otros mayores, En la pro- 
tección acorazada. de que hasta ahora se ha estado provisto 
hallamos que las ametralladoras del avión se han convertido 
en cañones, y el blindaje se ha aumentado en planchas de 
acero sólido de buen tamaño. Para poder acomodar el cre- 
cido número de ametralladoras y el armamento de munición 
se colocan en las alas en lugar del fuselaje, y vemos que la 
seguridad, debido a las variaciones de la distancia y la tra- 
yectoria en el combate, ha sido algo perjudicada, 





r 


Montaje de ametralladora posterior en el avión de entrenamiento, 
español, Hispano Suiza H. S. - 42. 


Los bombarderos han ido aumentando gradualmente de 
tamaño, y además de cargar mayor número de bombas pue- 
den también llevar muchas ametralladoras de gran calibre 


" para protegerse. Los aviones de observación, que llevan sólo 


armamento defensivo, han hecho en cierto modo que otros 
tipos de aviones, además de su misión natural, se puedan 
utilizar también para la fotografía y la comunicación por 
radio, que es el objeto principal de los de observación. Los 
aparatos de persecución o caza de tipos de convoy o inter- 
ceptores son, tal parecer, más famosos que antes, debido, al 


. parecer, al aumento de su potencia de fuego, capacidad des- 


tructiva y protección contra ataques de sorpresa, 

Por lo dicho más arriba se verá que un avión militar es, 
sencillamente, un armamento acarreado, eficiente, rápido y 
flexible, con protección adecuada contra el fuego enemigo, y 
que si es modelado debidamente servirá como un arma po- 
tente en el programa: de defensa de cualquier nación. Por 
tanto, debemos esforzarnos para producir y proyectar no” 


- sólo el armamento y los materiales protectores, de manera 


que el avión pueda llevarlos de modo eficiente, sino tam- 
bién 'aeroplanos en los que el armamento y los materiales 
protectores puedan emplearse sin menoscabo de sus Carac- 
terísticas naturales de funcionamiento. 
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La detonación y mezclas antidetonantes 
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Las investigaciones sobre la detonación, fenómeno 
complejo digno de compararse con la explosión y cu- 
yos efectos sobre las partes vitales del motor pueden 
ser desastrosos por la intensidad y la rapidez de la 
onda de explosión (presión hasta 80 atmósferas y velo- 


cidad de propagación hasta 300 m/s.), fueron inicia- 


das en el año 1928 principalmente por el americano 
Ricardo. 

Sin detenernos a examinar las causas y las razo- 
nes del fenómeno, nos parece importante para lós fines 
prácticos poner de relieve que todo dicho depende, de 
forma ya conocida, de los siguientes factores (indepen- 
dientemente de la composición del carburante emplea- 
do), que examinaremos y explicaremos a continuación. 

a) Distancia de la fuente del encendido (bujía) a 
los puntos más alejados de la cámara de explosión ; 
cuanto menor és dicha distancia, menor es la detona- 
ción, en igualdad de cóndiciónes. Por tanto, se ha es- 
tablecido el uso de colocar la bujía o el conjunto de dos 
bujías en el centro de la cámara de explosión. 

b) ' Grado y naturaleza de la turbulencia de la 


mezcla en la cámara de explosión en el momento del - 


encendido; cuanto mayor es la turbulencia, tanto ma- 
yor es la tendencia a la detonación. 
c) Temperatura y presión de la: mezcla en el mo- 


mento del encendido; cuanto mayor son la compresión - 


y la temperatura, tanto mayor es la detonación. Por 
tanto, también por esta razón no se pueden superar 


ciertos límites en la relación de la compresión del ci-, 


lindro.. 
:  d) Temperatura de las paredes de la cámara de 
explosión en el momento del encendido; si la tempe- 
ratura pasa de un cierto límite, se realiza un encendi- 
do preliminar, mejor dicho, una oxidación preliminar 
de la mezcla durante la última parte de la fase de com- 
presión; es decir, que aumenta la temperatura de la 
cámara en los instantes que preceden al encendido, pro- 
piamente dicho. Se trata de. obviar tal inconveniente 
realizando una buena refrigeración de la culata (ade- 
más de los normales sistemas que actúan del exterior) 
con un buen vaciado de la cámara de los gases de com- 
bustión, lo' cual se obtiene aumentando dentro de los 
límites posibles el retardo en el cierre de las válvulas 
de descarga. 


No hay que confundir el fenómeno de la detonación . 


con el del autoencendido, aunque el segundo influye, 
como hemos visto, sobre -el primero. 

En general, los hidrocarburos de alto poder anti- 
detonante tienen un punto de ignición elevado.: 

Además, se ha encontrado. que el punto del autoen- 
cendido de los hidrocarburos del grupo de la parafina 
disminuye al aumentar el peso molecular, y es mucho 
más baja que en los hidrocarburos de la serie aromá- 
tica y en los alcoholes. 

Se puede, como se practica desde hace ya tiempo, 
“aumentar el poder antidetonante de la gasolina aña- 


diendo sustancias especiales llamadas antidetonantes. - 


Dichas sustancias se pueden dividir en dos grupos: 
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en el primero están comprendidas las que deban aña- 
dirse en cantidades notables para producir un efecto 
sensible, tales como el benzol, el alcohol y el isooctano; 
en el segundo, las que se emplean en porcentajes míni- 
mos, y cuyo efecto, más que debido a especiales carac- 
terísticas intrínsecas de corrección, es producido por 
acciones químico-físicas, que pueden compararse con 
las de los catalizadores; entre estas últimas, la más 
conocida es el tetraetilo de plomo. 

Examinemos brevemente el empleo y las caracte- 
rísticas de dichos antidetonantes. 

El benzol tiene el efecto de que favorece el fenó-' 
meno del autoencendido. 

Con el alcohol disminuye mucho el odds calorif- 


.co de la mezcla, Con el isooctano (que se produce tra- 


tando con procedimientos especiales los gases de “cra- 
king””) se pueden obtener mezclas con poder antideto- ' 
nante de índice de octano 100, que no es posible alcan- 
zar con las otras sustancias, incluso el tetraetilo de plo- 
mo, que se emplean con mayor frecuencia en los mo- 
tores modernos con elevado grado de compresión y con 
notables sobrepresiones de la fase del despegue. Estas 
sobrepresiones son de 100, 200 mm. Hg; con la de 100. 
milímetros se puede disfrutar un aumento de potencia 
igual al 15-20 por 100 del máximo normal. ' l 

Tanto el isooctano como el benzol se emplean jun- 
tos, para formar la mezcla antidetonante, con determi-. 
nados porcentajes muy pequeños de tetraetilo de plo- 
mo, como arriba se indica. 

Damos aquí debajo la composición de dichas mez- 
clas: l 


= Mezcla de índice de octano 87 con bencol 


Gasolina para avión (índice de octano 74)... 
Benzol 





_ Tetraetilo de plomo............ aodiana na e 


= Mezcla de indice de octano 100 con isooctaño : 


Gasolina para avión (mates de octamo Tdhennoccni.. .50 % 
Isooctano emmm. Did dos cer DO, 6 
Tetraetilo de plomo....: bli 0,08 % 
El tetraetilo dales como ya hémos dicho, au- 
menta notablemente el poder antidetonante de la ga- 
solina básica (gasolina para avión índice de octano 74) 
aun en pequeñas cantidades y sin ayuda de otras sus- 
tancias. Puede calcularse, “grosso modo”, que el indi- 
ce de octano aumenta dos puntos por cada 0,1 por 1.000 
de tetraetilo de plomo adicionado a dicha gasolina. 
Este importante compuesto de plomo fué descu- 
bierto en el año 1921;-su fórmula es: Pb (C, Hs)¿. Tie- 
ne un peso específico de 1,659 a 20%; su punto de ebu- 
llición esta los 200%, y el de congelación, a los —150". 
Para evitar durante la combustión la formación de 
óxido de plomo que se depositaría en el interior de la 
cámara de explosión, impidiendo el funcionamiento 
normal del motor, se añade al tetraetilo de plomo, bro- 
muro de etileno, de forma que se obtenga bromuro de 
plomo, que a elevadas temperaturas es volátil, siendo 
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más fácil su expulsión junto con los gases de escape 
(en seguida veremos de cómo en la práctica no se pue- 
de impedir que una parte de dicho bromuro se depo- 
site). 

La mezcla de dichos componentes y de otras sus- 
tancias secundarias se la llamó líquido etílice (““ethyl- 
fuid”), cuya composición original americana es la si- 
guiente (en volumen): : 


a 


Tetraetilo de PloMO......0mooroorrorcccanon os A 54,6 
Bromuro «de etileno....t..oococcconinnconenannarnncnnonoo 36,4 % 
Monocloruro naftaleno ....ocoonocnorononcnrnaconrnarnes 9,0- % (1) 
Pigmento azul +;ooccmonci conononcnnnanonononnanaronnnnnoos 0,01 % 


La mezcla de líquido etílico empléada por la Real 
Aeronáutica Italiana es ligeramente diferente; tiene la 
composición que abajo se especifica (en peso): 


Tetraetilo de pl0oMO...cooricconnoconnoranornan nan 61,42 % (en vol. 65,5) 





Bromuro de etileM0.....o..o.mm...os 35,68 % 
Petróleo y ctros disolventes.. ... 2,73 % 
Coloranté .....cocoroonmnmonenecaninanrnanónaniano canso 0) 17 o 


Su peso específico es de 1,755 a 20. 


Puesto que las mezclas se descomponen bajo la : 


acción de la luz y del calor, deber conservarse en si- 
tios frescos y en bidones herméticamente cerrados. 
Para mayor seguridad, la mezcla debe prepararse al- 
gún tiempo antes de su empleo (unos quince días). . 
- El empleo de gasolinas etílicas puede dar lugar, en 
relación al porcentaje de tetraetilo de plomo, a diver- 
sos inconvenientes, que examinaremos, por lo que el 
porcentaje de dicho compuesto es limitado. En muchos 
países no se supera el 0,7 por 1.000 en volumen, lo que 
corresponde al 1,28 por 1.000 de mezcla de líquido etí- 
lico (composición americana). Po 

Los inconvenientes que arriba se indican, son princi- 
palmenté los siguientes: . a 

1.2 Corrosión en frío del platillo y del vástago de 
las válvulas, de los electrodos de las bujías, etc. Dicha 
corrosión se produce por efecto del bromo, que se de- 
riva de la disociación del bromuro de etileno, cuando 
en el interior de la cámara de explosión se alcanzan 
temperaturas superiores a los 920%, punto de ebullición 
del bromo (por esto, los gases de descarga de las ga- 


solinas etílicas son venenosos e irritantes; por tanto, :* 


es necesario. que se volatilicen completamente en la 
atmósfera). El bromo, al combinarse con el plomo me- 
tálico que proviene del tetraetilo de plomo, que en pre- 
sencia de la humedad se forma por condensación, da 
lugar a un oxibromuro de plomo (Brz O Pb), que es co- 
rrosivo. (2). 

Se puede obviar tal inconveniente haciendo funcio- 
nar el motor en los últimos minutos de marcha con 


gasolina normal de aviación (índice de octano 74), prac- ' 


ticando el llamado “lavado con gasolina blanca” o in- 
yectando con motor parado aceite de ricino completa- 


mente neutro en la cámara de explosión (aceite que: 


se hará salir a través de los orificios de las bujías y de 


las bridas de los tubos de expulsión para que no haya 


- (1) Derivado de la naftalina, con sustitución de una mo- 
lécula de hidrógeno por una de «cloro; su. fórmula es: Ci Hr Cl. 
(2) Las reacciones químicas son las siguientes:. 
Primera fase: 2Br Hz + O Pb= 2Br H O Pb. 
Segunda fase: 2Br H + O Pb = Br: O Pb Ho. 
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en el momento de la puesta en marcha sobrepresiones 
y consiguientes roturas de elementos importantes del 
motor). 3 

Se ha observado que los aceros austeníticos son 


- mucho. menos atacables que los dulces pór parte de 


este oxibromuro, pudiéndose remediar dicho inconve- 
niente empleando, cuando sea posible, dicho acero aus- 
tenítico. ae Dl e 

2,2 Depósitos de plomo metálico, debidos a la 


disociación: del tetraetilo de plomo a elevadas tempe- 


raturas; dichos depósitos se forinan, en gran parte, en 
la fáse de refrigeración del motor después de parado, 
siendo el plomo volátil a temperaturas no muy eleva- 
das. Por esto, se examinan las bujías después de un 


corto lapso de tiempo en que el motor ha estado pa- 


rado, con el fin de que el plomo haya podido deposi- 


tarse completamente. a 


Por dichas razones, además de las especiales con- 
diciones de funcionamiento, es en .el despegue donde 
pueden manifestarse con más frecuencia las deficien- 


«cias por efecto del plomo que se deposita en la parte 


aislante del electrodo interior de las bujías, en la pa- 
rada anterior del motor, cosa que puede anular su po“ 
der dieléctrico. j 

3.2 Depósitos de sales metálicas de plomo en el 
interior de la cámara de explosión. Dichas sales, que 
se derivan de la disociación del tetraetilo de plomo y 
combinación sucesiva con los ácidos bromhidrico y sul- 
fúrico, son: el bromuro de plomo (Br Pb), volátil" so- 
lamente a elevadas temperaturas, por lo que tiende a 


depositarse en las partes relativamente frías, de color 


marrón rojizo, y el sulfato de plomo (SO: Pb), de co- 
lor blanco sucio. o E 
Por su buena conductibilidad de la electricidad, re- 
ducen dichas sales y. pueden: directamente anular, en 
condiciones especiales desfavorables de altas presiones 
y temperaturas, el poder dieléctrico de los aislantes de 
las bujías, por lo que éstas se descargan internamen* 
te, no dando lugar a que se produzca la chispa del en- 
cendido. Ñ . 
Se ha observado que dichas sales se depositan más 
difícilmente si los elementos se encuentran a tempe- 
raturas de 480 a 500%, aunque no superiores a 595%, por 
lo que el comportamiento de las bujías de los motores 
que funcionan con gasolina etílica está particularmen- 
te unido a la temperatura que alcanza la bujía, es de- 
cir, a su cualidad práctica de bujía más o menos “fría”. 
La refrigeración de ías bujías, como la de las vál- 
vulas de descarga, ha sido objeto de estudios comple- 
jos. Además de la refrigeración por aire y por agua, 


que comúnmente se "utiliza, se emplea también la que 


se desprende del calor de la transformación de deter- 
minadas sustancias. Una «de éstas, para la cual dicho 
calor és notable, es el sodio metálico, que absorbe 31,7 
calorías por gramo que pasa del estado sólido a líqui- 
do. Dicho calor es. absorbido :de las partes metálicas 
en contacto, que así se refrigeran, y naturalmente, res- 
tituída. la fase de consolidación;. sin embargo, ésta se 
produce en las partes donde la refrigeración exterior 
se obtiene con' más facilidad. ; 
Así.como es sabido se construyen desde hace tiem- 
po "válvulas de escape “con refrigeración por sodio”, 
están también en estudio bujías cuya refrigeración se 


obtiene en.parte por el mismo sistema. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


TETRAMOTORES INGLESES 


(De la revista FLIGHT y del ANUARIO JANE'S) 





Veinticuatro años de experiencias en proyectos, construcción y empleo 


de aviones tetramotores. - 
a 8.000 kgs. - 


Para ciertas operaciones militares, un bombardero es. tan- 
to más eficiente cuanto mayor'es la carga de bombas que 
puede transportar y mayor su radio de acción y: su veloci- 
dad, Se puede, pues, emplear como fórmula sencilla que de- 
fina la eficiencia una formada por el producto de estos tres 
factores. Aplicada, sin embargo, a los modernos bombarde- 
ros de gran radio de acción, gran carga de bombas. y gran- 
des velocidades, la fórmula anterior llegaría a dar números 
de varias cifras, engorrosos de manejar. El último Anthony 
Fokker usaba una fórmula parecida a ésta para definir la 
eficiencia de los aviones comerciales, y con objeto de intro- 
ducir el factor eficiencia (como distinto del factor de tefica- 


cia) dividía al producto por la potencia en CV. Matemáti- 


camente puede discutirse el modo de intervención de estos 
factores; hay quien opina que deben multiplicarse; otros, 
que deben sumarse, o que unos se sumen y que la suma se 
multiplique yA divida por los restantes. Pero lo único que nos 
interesa aquí es estudiar la mejor forma de llevar las bom- 
bas u otro peso a puntos alejados y a la mayor velocidad 
posible. 

Intimamente ligada con. este problema está la potencia 
total disponible, cuyos resultados se reflejan en la velocidad 
y en la capacidad de transporte del avión. Los primeros aero- 
planos eran del tipo monomotor. Desde que se empezó 'a pen- 
sar en el transporte de grandes pesos por vía aérea se usa- 
ron los: tipos bimotores, y como la potencia resultaba 'aún 
insuficiente pana el incremento cada. vez mayor de los pesos, 
se llegó a los aparatos de tres y cuatro motores, Es evidente 
que a ningún proyectista se le ocurrirá el empleo de cuatro 
motores si puede utilizar dos para llevar a cabo la misma 
misión, especialmente ahora que los motores de aviación han 
llegado 'a funcionar con seguridad casi absoluta, cosa que no 
sucedía en los primeros días de la Aviación. Los motores 
tenían entonces toda clase, de averías, y se comprende per- 
fectamente que se usasen con frecuencia cuatro motores, a 
fin de poder disponer de los tres cuartos de la potencia total 
cuando uno de los motores fallaba, en lugar de reducirse a 
la mitad de la potencia en el caso de esta misma avería en 
un tipo equipado ¡con dos motores. Claro es que la instala- 
ción de cuatro. motores lleva consigo mucha mayor compli- 
cación, aumento de peso en la instalación y probablemente 


mayor resistencia al avance. Esto último es sólo probable 
(aunque esta cuestión se presta a la discusión), puesto que - 


se concibe que las resistencias parásitas que ofrecen cuatro 
pequeños motores, posiblemente alojados en el borde de ata- 
que del ala, son menores que las de dos grandes motores, 


más o menos destacados del contorno del ala. Es circunstan- - 


cia que principalmente depende de las dimensiones de los 
motores en uno y otro caso. 
Actualmente puede asegurarse que las distintas firmas 


Aumento de la carga militar desde 2.300 : 
Radio de acción desde 1.000 a más de 3.000 kms. 


proyectan sus tipos tetramotores sólo en los casos de no po- 
der conseguir.con dos la potencia necesaria para cumplir la 
misión 4 que se destina el aeroplano. Ha ocurrido así «desde 
los primeros días, y [parece sucederá lo mismo en el futuro, 
pues a medida que ¡aumeñta la potencia y tamaño de los mo- * 
tores aumenta también el tamaño del avión; y puede obser- 
varse a todo lo largo del desarrollo de la Aviación que ape- 
nas aparece un nuevo motor con mayor potencia, los proyec- 
tistas calculan para él inmediatamente un nuevo avión de 
mayor tamaño. : 

Puesto que parece -probable que los aparatos tetramoto- 
res se empleen por nuestra nación en lo sucesivo, y en vista 
de que si pasamos revista 2. los modernos bombarderos de 
este tipo pudiese no tenerse en cuenta la parte que nuestros 
proyectistas y fabricación han tenido en su desarrollo, he- 
mos pensado que-sería interesante trazar brevemente el tra- 


bajo desarrollado por los especialistas ingleses durante un 
periodo de un cuarto de siglo, aproximadamente. Muchos de 


los tipos que se incluyen no pueden considerarse en sí mis- 
mos como eslabones en la cadena de la evolución de este tipo 
de aeroplano; pero todos han contribuído“en cierto modo .a 
las experiencias de proyectistas y constructores, aun cuando 
fuese de un tipo civil sin ninguna relación con los problemas 
que se presentan al proyectista de aviones de bombardeo. 
El primer paso se dió un día de mayo de 1918, cuando 
un enorme biplano Handley Page, equipado con cuatro mo-. 
tores Rolls Royce Eagle, de 360 cv. cada,uno, hizo -su pri- 
mer vuelo de prueba. Conocido como el V/7.500, este avión 


"se derivó del bimotor o/g¿00. El Eagle era el motor. de. ma- 


yor potencia disponible Én. aquel tiempo, y como dos eran 
insuficientes para transportar el peso de bombas y gasolina 
necesario para alcanzar Berlín, los proyectistas del Handley 
Page se vieron obligados a estudiar un aparato tetramotor. 
Como indica la -fotografía, el V/r.500 era un biplano con 
alas iguales, con los motores montados por pares, uno: detrás 
de otro, en el espacio entre las alas superior e inferior, Se 
cuidaba entonces poco del fuselaje de los perfiles, no yendo 
tampoco carenados los motores (el argumento que se em- 
pleaba para justificar esto era que la refrigeración que con 
el motor desnudo se conseguía: tenía mucha más importancia 
que el aumento de resistencias parásitas a. que ello: daba lu- 
gar). De cola biplana y tren de aterrizaje de cuatro ruedas. 

De este modo, cor una gran superficie de resistencia al avan- 
ce, no es sorprendente que la velocidad fuese pequeña (120 ki- 
lómetros de crucero); “pero el radio de acción era justamente 
el suficiente para alcanzar Berlín por el punto más próximo 
en el frente de Francia, y la carga militar era, aproximada- 
mente, de 2.700 kilogramos, que. se consideró como muy no-. 


table en «aquellos tiempos. Sólo tres de los V/1.500 estaban 


preparados cuando se firmó el armisticio en noviembre 
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“HANDLEY PAGE 42 “HANNIBAL” 


Biplano tetramotor para pasajeros, empleado por 
la Imperial Airways en el Oriente Medio y Egipto. 

Los cuatro motores Bristol “Júpiter”, de 330 tv., 
iban montados, dos en el ala superior y dos en la 
inferior y en los mismos planos verticales: que los 
superiores, A k : 

Desarrollaba una velocidad máxima de 194 'kiló- 
metros/hora y una de. crucero de 169 kms/h. El- 
tipo Heracles, utilizado en la línea Londres-París, 
tenía velocidad máxima de 205 kms/h. 

Admitían ambos carga de pago de 4.080 kgs. 


de 1918, escapando «sí Berlín del ataque por bombarderos 
en aquel tiempo. El aparato podía transportar de 1.300 a 
1.500 kgs. de bombas. 


Cuando, después de la guerra de 1914-18, empezó a ex- 


plotarse la aviación comercial, se hicieron los primeros en- 
sayos con pequeños aviones; pero a medida que aumentaron 
las demandas de*viajes y transporte por'aire se sintió la ne- 
cesidad de mayores aeroplanos, y hacia 1930 se equiparon 
los antiguos Handley Page con cuatro motores. Así. resultó 
el tipo HP.-42, a cuyo primer modelo se le dió «el nombre 
de Aníbal. En lugar de la disposición, en el V/1.500, de los 
motores en tándem, se adoptó una especial, que posterior- 
mente se ha empleado poco. Dos de los motores iban mon- 





Mayo 1942 


“HANDLEY PAGE V/1.500” 


Primer tetramotor de bombardeo inglés, apare- 
cido en mayo de 1918. 

Llevaba cuatro motores Rolls Royce “Eagle”, de 
360 cv., d.spuestos en tándem entre ala superior e 
inferior. Tenía una velocidad de crucero de 120 

kilómetros/hora y era capaz de una carga militar 
“de 2.700 kgs, 





tados en el ala inferior y dos debajo de la superior. Hubo 
ciertos temores en la adopción de esta disposición, pues la 
distancia de las líneas de tracción de los motores exteriores 
distaba mucho del centro de gravedad. Sin embargo, el apa- 
rato dió magníficos resultados, después de pequeños inciden- 
tes preliminares, y uno de esta clase se distinguió volando 
dos millones de kilómetros y llevando 95.000 pasajeros, sin 
ningún accidente pára éstos. Los motores: eran radiales, de 
refrigeración por aire, Bristol Júpiter, de 550 cv. 

Una tercera variación de la disposición de los cuatro mo- 
tores fué el disponer éstos en línea. El primer tipo aparecido 
con «sta disposición fué el Short “Kent”, hidro de canoa. 
Puede considerarse como derivado del Short “Calcuta”, que 


“SHORT “KENT”: 


Hidro-canoa, biplano de alas desiguales, con cua- 
tro motores Bristol “Júpiter”, de 550 cv., monta- 
dos en línea éntre las alas. 

Comparado con el Handley Page, que tenía el 
mismo peso y la misma potencia, pero los motores 
en otra disposición, daba velocidades análogas a las 
de éste. 
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tenía tres motores en línea montados entre las dos alas, El 
hidro, tetramotor, llevaba Bristol Júpiter, del mismo tipo que 
“los instalados en el HP.-42, permitiendo así una comparación 
muy interesante. Ambos tipos tenían un peso-total cargado 
de aproximadamente 13.500 kgs., y ambos una velocidad, de 


- «SHORT-“SCYLLA” 


Biplano tetramotor, con la misma superestructu- 
ra que el Short ida pero.montada en un fuse- 
laje' terrestre. 

Con motores en línea, tipo Bristol “Júpiter” , de 
550 .CV.,, desarrollaba una velocidad máxima apro- 
ximada de 208 kms/h, y una de crucero de 160 
kilómetros/hora, 


crucero, aproximadamente, de 160 kms., mientras que la ve- 


locidad máxima era de 208 kms. Así, pues, no parecía in-. ' 


fluir mucho en sus características de velocidad la disposición 
de los motores. También se empleó ura versión de tetramo- 
tor terrestre, conocida por el nombre de Scylla. * 


y 





Motores en tándem. 


Antes de producir los «aparatos de tipo Kent, la Casa 
Short Brothers había proyectado y construído un hidroavión 
canoa tetramotor para usos militares, el Singapore 1H, en 
el que iban montados los motores entre los planos, acopla- 
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dos por parejas en tándem. El peso cargado del avión era 
algo inferior al del tetramotor Kent (12.300 kgs.); pero la 
diferencia era despreciable .si se tiene en cuenta su mayor, 
velocidad máxima, que llegaba a 232 kms/h. Como los mo- 
tores eran Rolls Royce Kestrel, de refrigeración por agua, 





se deduce que la deis en tándem de estos motores pre- 

senta menor resistencia «al avance que la de motores reírige- 
rados por aire, colocados en línea. A pesar: de esto, el Shové 
“Singapore” fué el último avión británico en servicio con 
motores en esta disposición. + 


“SHORT “SINGAPORE 111” 


Hidro-canoa tetramotor de recono- 
cimiento y vigilancia de costas. 

Biplano de alas desiguales. 

Cuatro motores Rolls Royce: “Kes- 
trel” de 12 cilindros en V, refrige- 
rados por agua, de 605-630 cv. Peso 
cargado, 12.477 kgs. Peso máximo 
para poder despegar, 14.300 kgs. Ve- 
locidad. máxima, 233 kms/h. Autono- 
mía a velocidad de crucero de 168 ki- 
lómetros/hora, 1.610 kms, 


Hasta 1931 todos los aparatos tetramotores ingleses fue- 
ron de tipo biplano; en este año apareció un monoplano equi- 
pado con cuatro"motores, que puede considerarse comio el pre- 
cursor de la fórmula moderna de monoplano de ala en vola- 
d'zo, con los motores en el borde de ataque, El tren de ate- 
rrizaje no era retráctil, pero estaba cuidadosamente fuse- 
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lado. El aparato, el Armstrong-W hitwortk: “Atalantan” o 
4. W. XV, era de tipo comercial, con 9.500 kilogramos de 
” peso total. Llevaba cuatro motores Armstrong Siddeley Ser- 
val, de 340 cv. cada uno, y desarrollaba una velocidad má- 
xima de 250 kms/h., la cual puede considerarse como decidi- 


“ARMSTRONG WHITWORTH” 
“Atalanta A. W. X, V”., 


Fué el primer monoplano tetramotor 
británico de ala en. voladizo. 

Apareció en 1931. Iba equipado con 
cuatro motores Armstrong-Siddeley Ser. 
val, de 340 cv. por motor; tenía un 
. peso 'total de 9.500 kgs. y una veloci- 
dad máxima de 250 kms/h. 


do paso hacia adelante comparándola con la obtenida en los 
tipos anteriores, especialmente si-se tiene en cuenta la pe- 
queña potencia de los motores empleados. 

Este aparato rindió grandes servicios en las líneas aéreas 
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imperiales de Africa, que hubiesen mejorado indudablemente 
con motores de mayor potencia. 

Aunque anteriormente se indicó que el niavor 11 fué 
el último tipo tetramotor, con instalación en tándem, que 
estuvo en servicio, se construyeron, sin embargo, otros apa- 





ratos de este mismo tipo, aunque puede decirse que no pasar 
ron del período experimental; entre ellos merecen citarse el 
Vickers 163, que apareció en 1931, y el Gloster, de transpor- 
te de tropas, que tomó parte en 1932 en un despliegue de 


“VICKERS 163” 


Biplano tetramotor de transporte. : 

Disposición de motores en tándem, montados en- 
tre las alas. Potencia de cada motor, 560 cv. 

No pasó del período experimental. 


Dos tipos experimentales para transporte de tropas construídos en 1931, el “Vickers 163” y el “Gloster”, 


“GLOSTER” 


Biplano tetramotor de transporte de tropas. 

Disposición .en tándem de sus motores, tipo Rolls 
Royce “Kestrel”, de refrigeración por agua y 560 cv. 
Van montados, como en el tipo anterior, en el es- 
Pacio entre alas superior e inferior. 

Aunque de mejor perfil que el anterior y de ma- 
yor" velocidad como consecuencia, no pasó tampoco 
del período de pruebas, 


Y 
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“D. H.-86 A “EXPRESS 
AEREO” 


Tetramotor correo y de pasajeros. 

“ Último biplano tetramotor. Equipa- 
do con motores Gipsy Six, de seis ci 
* lindros en línea, montados delante del 
ala inferior. 

Deriva del Dragón. Velocidad mé- 
xima, 267 kms/h. al nivel del mar o 
245 kms/h, a 2.135 m., con hélice de 
paso variable. Velocidad de crucero, 
227 kms/h. Autonomía, 928 -kms. 


las R. A. F. Ambos eran de tipo biplano, con cuatro moto- 
res Rolls Royce Kestrel. El Ministerio del Aire decidió que 
el. tipo no era necesario, y dejaron de fabricarse. 


Afinadó del perfil biplamo: 


' Volviendo a pasar vista a las Aviaciones militar y co- 
mercial, encontramos en 1934 que los biplanos tetramotores 
se construyeron ya poniendo mucha atención en el fuselado de 
sus líneas, En este año apareció el primer aparato De Ha- 
villand de estasclase, el D. H.-86, Las alas, biplanas, de igual 
envergadura, tenían perfil cuya cuerda iba disminuyendo ha- 
«cia las puntas, y el número de montantes entre ala superior 
e inferior se reducía a un mínimo, Como de tipo biplano, su 
tren no era retráctil, pero estaba cuidadosamente fuselado. 
Cón un peso total de 4.200 kgs., equipado con cuatro moto- 
res de-200.cv. Gipsy-V1; el tipo original alcanzaba una velo- 
cidad máxima de 272 kms/h. Las últimas versiones se equi- 


paron con hélices de paso variable; el peso total aumentó a - 


- 5.000 kgs. ., y la velocidad práctica en vuelo, como distinta de 
la máxima a plenos gases, alcamzaba 2 56 kms/h. Estas prue- 
bas demostraron, pues, que el cuidado puesto en él fuselado 

de líneas daba buenos resultados, 

Puede decirse que el tipo D.'H.-86 marca el final de los 
biplanos tetremotores, pues aunque esta clase continuó dan- 
do buenos servicios durante muchos años, no se proyecta des- 
pués de ella ningún nuevo tipo biplano. El bimotor Comet, 


proyectado para la travesía Inglaterra-Australia, que ganó, . 


proporcionó a los proyectistas valiosos datos para la cons- 
trucción de un aparato tetramotor con dimensiones 'propor- 
- cionalmente mayores; pero en el desenvolvimiento: cronoló- 
gico de los tetramotores estas enseñanzas se aplicaron mucho 
tiempo después de la desaparición del D. H.-86. 

Entre tanto, la Imperial Airways dió orden a la fábrica 
Short Brothers para la construcción de gran número de hidro- 
canoa-monoplanos. La orden fué ejecutada sin necesidad de 
la fabricación preliminar y pruebas de un “prototipo, de- 
mostrando este hecho la capacidad de Mr, Arthur Gouge y 
de su organización, puesto que no necesitó HACES: ninguna 


» 


“SHORT “SCION SENIOR” 


Monoplano tetramotor de transporte. Motores 
 Pobjoy “Niágara 111”, de siete cilindros radiales y 
90 cv, 


Velocidad máxima, 232 kms/h. Velocidad de eru- * 
cero, 202 kms/h. Autonomía, 675 kms. 

-. El tipo hidro con flotadores tenía velocidad má- 
xima de 215 kms/h., una de crucero de 185 y una 
autonomía de 645 kms. 





y 


- modificación esencial después de Jos ensayos del primer hidro 


construído: Este resultado se debió en parte a las largas ex- 
periencias de la firma Short, y en parte a la construcción de 
un pequeño hidroplano tetramotor, que fué realmente un mo- 
delo a escala pequeña. del tipo posterior. Conocido aquél por 
el nombre de Scios Senior, fué a su vez este aeroplano. un 
derivado del pequeño bimotor Scion. El Scion Senior, dotado 


- de cuatro motores Pobjoy Niágara, radiales, de go cv. cada 


uno, apareció por primera vez en 1935 como un hidroplano 
con flotadores; estudiado también para ir equipado con “tren 
de aterrizaje de rueda, fué proyectado más tarde como apa- 
rato terrestre, Además, pudo proporcionar este tipo valiosos 


- datos para proyectos de grandes hidros de canoa, pues el 


Sción Senior, en sus dos versiones, demostró ser un tipo lige- 
ro comercial de magnífico rendimiento. El modelo de hidro- 
plano tenía una velocidad máxima de 215 kms/h., con una. 
carga total de 2.600 kgs, y el tipo terrestre alcanzaba una 
velocidad máxima de 232 kms. 

El primer monoplano canoa tetramotor, de la firma Short, 
construído para. la Imperial Airways, fué conocido con el nom- 
bre de Empire, por haber sido proyectado para el servicio. de 
las líneas aéreas imperiales. Posteriormente se construyó una 
nueva versión del tipo enterior, ligeramente modificada y re- 
forzada, qué se conoció con el nombre de clase C. La princi- 
pal diferencia consistió en haber aumentado el peso total de . 
los hidros Empire, de 18.300 kgs. a 20.700, pues se vió, des- 
pués de algunos ensayos con los Empires, que el tipo primi- 
tivo podía soportar perfectamente esta sobrecarga con solo 
reforzar su estructura con arreglo al aumento de peso total, 
¡Con reposición de combusible durante el vuelo, esta carga 
total podría aumentarse hasta: 23.900 58: 


Hidros de la clase “G”. 


"Continuando la historia de desarrollo de los hidros Short, 
" apártándonos ligeramente del orden cronológico del desarro- 
lo de los aparatos tetratomotores, los hidros clase G susti- 
tuyeron a los de clase. C, teniendo aquéllos un peso total de 
33.000 kgs. aproximadamente. Hubo que introducir, para 





“SHORT “EMPIRE” *“C” 


Hidro comercial, con cuatro motores Bristol “Pe- 
yasus” de nueve cilindros radiales, de 740 cv. “Peso 
cargado, 18.375 kgs. 

Velocidad máxima, 320 kms/h. Velocidad de erw 
cero, 265 kms/h. Autonomía,. 1.300 kms. 





éllo, algunas modificaciones en el proyecto primitivo. Por aproximadamente. El y primer aparato de esta clase apareció 
ejemplo, el perfil de la canoa era diferente, el. rediente poste- a principios del año 1937, y tenía un peso total algo superior 
rior era de borde vertical en cuchillo. Mucho después se adop- a: 20 toneladas. 


“SHORT G” 


Hidro-canoa comercial, 

Modificación del tipo Empire, ' re- 
.forzándolo para peso total de 33.823 
kilogramos. Se: proyectó para servicios 
en el Atlántico Norte. 

Con cuatro motores Bristol “Hércu- 
les IV” de ra cilindros en doble es- 
trella, 1.380 cv. de potencia máxima a ] A 
2.800 Y. p. M. Y 1.010 CV. A 1.235 M. y : 2 E GoLDeR dr 
2,400 Y. p. Mm. E 

Velocidad máxima, 341 kms/h. a 
1.670 m. Velocidad de crucero, 288 
kilómetros/hora a 1.525 m. Autono- 
mía de Erucero, .4.120 kms. 








tó esta forma en los canoas del tipo militar Sundericnd. Los' "Un aparato de “récords” 


hidros clase G tenían motores Bristol Hércules, con una po- 

tencia total de 5.520 cv. en el despegue, La velocidad máxi- Debemos mencionar, aunque sea brevemente, el atrevidí- 
ma era de 335 kms/h., y la máxima autonomía de 5.200 ki- simo sistema empleado para el “lanzamiento” de un peque- 
lómetros. ño. avión de gran carga. alar, transportándolo a “lomos” de 


En la categoría de tetramotores terrestres, la Compañía un gran avión ligeramente cargado. La combinación Short- 


“ARMSTRONG-WHITWORTH 
“ENSIGN” 


Hidro-canoa de transporte. 

Monoplano de ala alta, con cuatro moteres 
Armstrong Siddeley “Tiger IX”, de 14 cilindros 
radiales y 850 cv. . Velocidad máxima, 328 kms/h. 
2 2.135 M. 

Velocidad de crucero, 272 kms/h. a 2.135 m. Au- 
tonomía de crucero, 1.376 kms. Carga de pago, con 
tripulación, 4.086 kgs.' 





Armstrong-Whitworth había, entretanto, producido el tipo de Mayo, que apareció en 1937, consistía en un avión portador, 
monoplano cómercial Ensign (4. W. XXVII). Iba equipado el Maia, muy semejante al hidro-canoa Empire, que trans- 
con cuatro motores Armstrong Siddeley Tiger, de 800 cv, cada portaba sobre el ala superior un pequeño hidroplano tetra- 
uno, y desarrollaba una velocidad máxima de 320 kms/hora motor con dos flotadores, el Mi ercury. Este último era de per- 
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-.COMPOSICION “MAIA- 
MERCURY” 


Hidro-canoa portador, tetramotor de 
tipo semejante al Short “Empire”, con 
cuatro motores Bristol-Pegasus. . 

El Mercury era hidro de flotado- 
res con perfil muy aerodinámico, do- 
tado de cuatro motores Napier “Ra- 
pier”, de 16 cilindros radiales ' y 
350 cv, Velocidad de crucero, 305 ki- 
lómetros. Autonomía, 6.400 kms. 


fil muy aerodinámico, dotado de cuatro motores Napier Ria- 
gier, de 350 cv. cada uno, y tenía una velocidad de crucero 
de 305 kms/h. Su peso, cargado, era de 5.000 kgs., y su 
autonomía, en días sin aíre, era, aproximadamente, de 6.400 
kilómetros, con una carga de pago (carga útil) de 450 kgs. 

Es indudable que hublese sido de mayor rendimiento uti- 








lizar un tipo de avión terrestre con tren de aterrizaje retrác- 
til; pero la Imperial Airways consideró preferible el empleo 
de hidroplano. Aun así, como hidroplano, el sistema dió resul- 
tado, pues entre sus victorias se cuenta un vuelo sin' escalas 
desde Foynes, en Irlanda, a Montreal, en Canadá, y un vue- 
lo, en el que batió uná marca mundial, desde Dundee, en 
Escocia, hasta Río Orange, en Africa del Sur, con una dis- 


“SHORT “SUNDERLAND” 


Hidro-canoa, 
cimiento. 

Metálico, excepto alerones y timones 
de cola, revestidos de tela. Con cua- 
tro motores Bristol “Pegasus XXII”, 
de:nueve cilindros “radiales refrigera- 
dos por aire, de 1.010 cv. de potencia 
máxima cada uno. 

Velocidad máxima, 336 kms/h. Ve- 
locidad de crucero, 285 kms/h, Te- 
cho de servicio, 4.880 m. Autonomía 
en aire en calma, 2.850 kms, 

Sus características, sobre todo de 
velocidad, le hacen muy poco útil en 
guerra. : y 


tetramotor de recono- 


tancia en línea recta de 96.900 kms. En este vuelo el apa- 


rato sólo llevaba la carga de combustible. 
“En mayo de 1937 apareció un avión terrestre de muy poco 
. interés, el De Havilland D. H.-91. Se trataba de un tetra- 


motor terrestre, de perfil aerodinámico, dotado de cuatro mo- . 


tores De Havilland-Gipsy, de doce cilindros, con potencia cada 
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uno de 530 cv. en el despegue. La velocidad máxima, de 360 
kilómetros/hora a 2. 670 m., con un peso total de 13.300 ki- 
logramos. Una versión de este tipo, destinada al transporte 
de. correspondencia a larga distancia, tenía una: carga total 
de 14.600 kgs. y una velocidad ligeramente inferior a 222 ki-' 
lómetros/hora, El primer aparáto se designó con el nombre 


“DE HAVILLAND D,. H, 91 “ALBATROS” 


Tetramotor, de ala baja, monocasco. De metal, 
madera y tela. 
Con “cuatro motores D, H. “Gipsy”, de 12 ci- 


. lindros en V invertida, refrigeración por aire, con 
"potencia máxima de 530 Cv. 

Velocidad máxima de crucero, 336 kms/h. a 
3.355 m. Autonomía de crucero en aire en: calma, 
1.675 kms. Techo absoluto, 6.250 m.; con un mo- 
tor" parado, 3.730 m. 


de Albatros, y fué, probablemente, el avión terrestre mejor 
fuselado entre los tetramotores conocidos hasta entonces. ' 
Anteriormente hicimos mención del Short Sunderland al 
hablar del hidro-canoa comercial Short, clase G. El Sunder- 
land hizo su primera aparición 2 principios del año 19368. 
Estaba equipado con cuatro motores Bristol-Pegasus, de 
1.000 cv. cada uno, aproximadamente, para el despegue. 


Su peso cargado era, normalmente, de 21.500 kgs., y el peso 
máximo, sobrecargado, era de 22.500 kgs. La velocidad má- 


-xima era de 337 kms/h., a 1.900 m, Este tipo, con ligeras 


modificaciones .de caracteristicas, resultantes del empleo de 
motores en serie, está tetenta en servicio, dando resultados 
útiles. 





Torreta Franzo Nash de cuatro ametralladoras en la cola 
del Short “Sunderland” 


Previendo que los vuelos a grandes alturas debían. ser el 


nuevo paso en el desarrollo de la aviación comercial, el Go- * 


bierno británico dió órdenes, algún tiempo antes del comien- 
zo de la guerra, a dos Casas inglesas para el estudio y fabri- 
cación de prototipos con cabinas a presión y motores con 


“SHORT 14/38” 


Tipo subestratosférico, en proyecto cuando es- 
talló la: guerra, Ñ 
“De caracterfóticas muy inferiores a las de los 
bombarderos de largo radio de acción empleados 
para esta modalidad del ataque'a gran altura. 

Se proyectaba pára «un peso total de 32.000 ki- 

" logramos, y sus cuatro motores Bristol Hércules 
tenían una potencia económica máxima de 850 cy. 
cada uno a 6.250 Mm, 


compresores. Una orden fué confiada a la Casa Short y. la 
otra a la Fairey Company. 
De los tres monoplanos encargados a. Short, dos eran de 
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tipo comercial corriente, mientras que el tercero, semejante 
en general a los anteriores, pero equipado para vuelos subes- 
tratosféricos y destinadó a experimentos especiales. La clase 
se designó con el nombre de Short 14/38, y el tipo subestra- 
tosférico llevaba motores especiales Bristol Hércules, con tur- 
bo-impulsores, que proporcionaban a los motores una poten- 
cia económica máxima de 850 cv. cada uno, a 6.250 m. Se 
estimaba que tendría aproximadamente un peso total, carga- 
do, de 32.000 kgs.; se calculaba como autonomía, en aire en 
calma, 5.500 kms., a velocidad de crucero de 440 kms/h., y 
una autonomía de 6.000 kms. a 381 kms/h. de velocidad. 
Volando con viento de frente de 48 Kkms/h., las autonomías 
a las dos velocidades indicadas eran, respectivamente, de 
4.800 kmis. y 5.300 kms. 

A la Fairey Aviation Co. encargó el Gobierno británico 
la construcción de 12, monoplanos, dotados de cabina a pre- 
sión. Iban a ser. más pequeños que los fabricados por Short, 
estimando tendrían un peso total, cargados, de 18:900 kilo- ) 
gramos. Los motores eran cuatro, del tipo Bristol Taurus, con 
potencia individual aproximada de r.ooo cv. Para una auto- 
nomía de 2.700'kms, se suponía una carga de pago de 2.100 
kilogramos. 'Si la autonomía se reducía a 800'kms., la carga 
útil aumentaba a: 4.275 kgs. Se les calculaba una velocidad de 
crucero de 352 kms/h: Como anteriormente se dice, se orde- 
nó la fabricación de 12 aparatos, y se esperaba que el pri- 
mero volase en 1940. La guerra, sin embargo, deshizo el pro- 
yecto. El alojamiento para pasajeros se calculaba con capa- 
cidad para 3o en el tipo normal. Para aparatos de mayor ra- 


- dio de acción se reducía este número y se disponía alojamien- 


to con camas. 
Esta revista de los tipos tetramotores de aviones ingleses 


«nos llevaría ahora a los bombarderos en uso aetualmiénte. Los 


dados ya al público son el Handley Page Halifax y el Short. 





Stirling, habiéndose hecho mención también de un tercero, el 
Ávro Lancaster, que también se construye en Canadá. 
El Halifax, lo mismo que el Stirling, se ha construido con 


* 


“FATREY FE. C.-1” 


Otro tetramotor inglés en proyecto, con cama- 
rote, a presión constante para vuelos a grandes 
alturas. 

También de caracteristicas inferiores a las exi- 
gidas a los grandes bombarderos modernos, pues 
se proyectaba con cuatro motores Bristol Taurus 
.de 1.d00 Cv. cada “uno, un peso totamente car- 

" gado de 19.000 kgs. y tina carga útil de 2.000 ki- 
logramos para una autonomía de 2.700 kms. Su- 
.pondría esto la necesidad de dos-cv. por kilo: 
gramo de explosivo lanzado'a 1.000, que resulta- 
ría poco económico en esta guerra de la gasolina. 
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EL “SARO 37” VOLANDO SO-.' 
BRE UN “SARO “LERWICK”, 
HIDRO-CANOA BIMOTOR - 


El hidro - canoa tetramotor- Saro 37 
es un modelo de reducidas dimensio- 
nes, construído por la Casa: Saunders 
Roe, para ensayos aplicables después 
a prototipo de mayores dimensiones. 
“Lieva el: Saro. 37 cuatro motores 
Pobjoy: Niágara, de 95 cv., montados 
en «el borde de ataque, de madera en 
el modelo ensayado. Canoa y flotado- 
res son de Alclad, y estos últimos se' 
han estudiado para retraerse a un 
costado de las alas. : 





, 


la limitación especial de que la envergadura fuese inferior a El Stirling, aproximadamente de la misma envergadura, 
30,5 m. Su potencia es de cuatro motores Rolls Royce Mer- y como consecuencia, probablemente con la misma superfi- 
lin, y se sabe que transporta. gran: carga de bombas. Se su- cie alar, tiene una velocidad máxima de unos 480 kms/h., una 
pone tiene una velocidad máxima de 480 kms/h. y una auto- autonomía máxima de 3.200 kms. y una carga de bombas de 
nomía máxima de 4.800 kms. . ocho toneladas. 0 e . 


». 


a PAGE l “HALIFAX” 


Bombardero ' de gran carán -y gran radio “de 
acción. 

Monoplano, de ala media, enteramente metáli- 
co. Potencia, cuatro motores Rolls-Royce Merlin, 

Envergadura, 30,20 m.; longitud, 29,35 m.; al- 
tura, 6,71 m. Velocidad máxima, 480 kms/h. Au- 
tonomía, 4.800 kms. Me 

La revista americana “Aviation”, de diciem- 
bre del, 41, fundándose en la confesión inglesa 
de haber sido derribados por la caza alemana va- 
rios de los pocos que la R, A. F. podía tener 
en servicio, le juzga de características poco acon- 
sejables, por no' poder burlar la persecución en 
» yuelos a' 12.000 .m., como puede hacerlo el “For- 
? taleza “Volante”. Otro defecto le achaca: el de 
no tener dispositivo de deshielo en las :alas, aunque sí en los planos de cola. Partiendo de los datos que da Aviation para ei Stirling de 2.800 a 3.000 
kilogramos de bombas 'a 1.000 kms., parece también bajo el rendimiento, carga útil cv., pues indudablemente transportará menos de las 6.000 a 7.000 li- 
bras. que asigna al “cajón”, , como lama al: Stirling, resultando aproximadamente dos cv.” por kilogramo de bombas. 





“SHORT “STIRLING” 


Gran bombardero de largo radio de acción. 
Monoplano,. de ala media, enteramente metálico. 
Potencia, cuatro motores Bristol Hércules, de 14 ' 
“cilindros radiales de 600 cv.. ] : E 
Envergadura, 30,23 me longitud, 26,61 m.; al- 

tura, 6,93 m. : 

_ Velocidad máxima, 480 kms/h. Autonomía, 3.200 
kilómetros. Peso cargado, 3o toneladas. Carga de 
hombas, ocho toneladas. Armamento, tres torre- 
tas -para ametralladoras de 303 pulgadas, situadas 
en el morro, parte central del fuselaje y cola. Ade- 
más lleva ocho “ametralladoras Browings. 

Los americanos, comparándolo con. su “Fortale- 
za Volante”, opinan que, mucho más interesante 
que el potente armamento que priva de caracterís" 
ticas utilísimas al avión, es preferible reservarles su posibilidad de subir a: alturas a las que la caza sea incapaz picUeaent de interceptarlos, Respec- 
to a la carga de bombas capaz de transportar a Berlín, la reduce a 6.000-7.000 libras (2.500 a 3.000 kgs", en lugar de las ochoa toneladas de que hablan 
las características oficiales. Resulta así el rendimiento nada económico de dos “cv. por kilogramo de bombas lanzadas a 1.000 kms. 


y 
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Clausura de curso en Huesca. 


El día 11 de abril, en la Escuela de . 


Vuelo sin Motor, de Huesca, se celebró 


la clausura del primero de los cursos que: 
han de desarrollarse. este año. 


Procedente «de' Madrid llegó en vuelo 
el General Gallarza, jefe del Estado Ma- 
yor del Aire; Teniente coronel Bono, di- 
rector general de Aviación Civil; jefe de 
Vuelos sin Motor, Comandante Serrano 
de Pablo, y representante del S. E. U. y 
de la Delegación: Nacional de Propagan- 
da, siendo recibidos en el aerodromo de 
la Escuela por el jefe de la Región Aé- 
rea, Coronel Castro Garnica; jefe dela 
Escuela, Capitán Peñafiel; Gobernador 
militar, jefe provincial y otras autorida- 
des de la localidad. 

Después de pasar revista a los alum- 
nos, que se hallaban correctamente for- 
mados, desfilaron marcialmente al com- 
pás de sus canciones ante el General Ga- 
llarza. Inmediatamente se efectuaron Ya- 
rios vuelos remolcados por avionetas, en 
"los que tomaron parte el director gene- 

ral de Aviación Civil, el jefe de la: Sec- 

ción de Vuelos sin Motor y varios pro- 
_ fesores de la Escuela. 

Durante la comida, el alumno a quien 
correspondía leer la consigna diaria ía 
pronunció en medio de un silencio im- 
presionante: “Sólo es aviador el que bus- 


ca en vida la muerte coh honor”, frase . 


exponente del elevado espíritu de los 
“alumnos de la Escuela. 


A primera hora de la tarde se efectuó. 


la entrega de los títulos a los alumnos 


de Vuelo sin Motor que terminaron el. 


primer curso de este año. El General Ga- 
llarza entregó primeramente los trofeos 
donados por el jefe de Grupo del parti- 
do nacionalsocialista en España, señor 
- Thomsen, a los instructores de Vuelo a 
Vela Carlos. Gutiérrez y Julián Sevilla- 
no, que el pasado..año de 1941 alcanza- 
ron las marcas nacionales de permanen- 


cia en el aire y distancia en línea recta.- 


de 11 horas, 24 minutos y 6 segundos y 
90 kilómetros, respectivamente, — * 

Al instructor Carlos Gutiérrez se le 
entregó también el título “C” de plata 
alemán. Los títulos que se entregaron a 
continuación fueron los siguientes: dos 

, títulos “A”, 54 “B” y 27 “C”. 

El General Gallarza, dirigiéndose a los 
nuevos pilotos, que se hallaban formados 
frente a las edificaciones de la Escuela, 
les dijo: de 

“Tengo el honor de entregaros, en nom- 
bre del ministro del Aire, estos títulos. 


tablecer el primer “récord” 


Por mi parte debo felicitaros y encare- 
ceros que el hábito de la disciplina que 
habéis aprendido en esta Escuela debe 
guiaros en lo sucesivo. Os encarezco que 


.la mantengáis. El peligro del “deporte” 
- —y para muchos de vosotros profesión 


en lo sucesivo—será menor con este há- 
bito adquirido en la Escuela durante el 
curso que ahora termina. La frase de 
uno de vosotros pronunciada porque le 
tocaba: “Sólo es aviador el que busca en 
vida la muerte con honor”, yo la encuen- 
tro justa y feliz. Verdaderamente es 
triste pensar en las víctimas de la. Avia- 
ción ocurridas por falta de disciplina. 
Por esto es necesario que, pára evitar- 


las, conservéis las. virtudes aquí adqui- 


ridas.” 

El Genera] terminó con. los gritos de 
“¡Viva Franco!” y “¡Arriba España!”. A 
continuación se cantó el “Cara al Sol” 
por todos los asistentes, dando el Gene- 
ral Gallarza los gritos de rigor. * 

Los alumnos realizaron a continuación 
diversos ejercicios y juegos ante las je- 


rarquías, y por último, el General Ga-' 


llarza y el director general de Aviación 
Civil efectuaron. varios. vuelos en velero 
“Kranich”. 


Salinas bate el “récord” de per- 
manencia en el aire. 


Las márcas nacionales del vuelo a vela 
van siendo, con enorme rapidez y segu- 
ridad, superadas por nuestros camaradas 
los profesores de vuelos sin motor. 

No hacía mucho que Miguel -Tauler, 
con un “Spenlaub”, batía el “récord” na- 
cional de duración con sus seis horas y 
minutos, cuando Julián Sevillano,.:a los 
pocos meses, con un “Kranich”, lograba, 
con sus doce horas y minutos, superar: 
lo; colocando a España en el segundo lu- 
gar de la tabla internacional de “ré- 
cords”, por encima de Italia e inmedia- 
tamente. después -de Alemania; por los 
mismos días, nuestro camarada Carlos 
Gutiérrez, primero y único “C” de plata 
español, conseguía, con un “Weihe”, es- 
de duración 
nacioral al tomar tierra en Fraga des- 
pués de efectuar un estupendo vuelo de 
90 kilómetros. - 

A estos magntioda oultdos: siguió 
un período de intenso entrenamiento, du- 
rante el cual los restantes profesores se 
familiarizaron con los modelos llegados 
de Alemania, a más de los ya construí- 


dos en España; esta práctica constante 
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y metia produjo sus resultados, y en 
el mes de febrero los profesores Salinas 
y Ara lograban vuelos de 1.400 y 1.700 
metros de altura, 

Durante estos entrenamientos dieron 
una magnífica lección de arrojo y técni- 
ca al lograr volar con el planeador”ele- 
mental C. Y. P. A. a vela, apoyándose en 
la ladera de Huesca; hecho que no te- 


.nemos noticias de que se haya realizado 


en ninguna Escuela del mundo, puesto 
que hasta la fecha parecía completamen- 
te imposible volar a vela con un pla- 
neador. 

A los pocos días de la entrega de los 
bien merecidos trofeos a' Gutiérrez y Se- 
villano, acto que coincidió con la cláu- 
sura del curso de la Escuela, nos sor- 


prende, mejor dicho, nos llega la noti- 


cia de que el profesor camarada Anto- 
nio Salinas, pilotando un “Grunau Baby”, 
tomaba tierra después de trece horas y 


minutos de haber despegado, batiendo 


con ello, después de haber subido hasta 


-1.500 metros, la marca conseguida por 


Sevillano: y estableciendo un nuevo “ré- 

cord” nacional de duración. A 
Continuando la narración del vuelo. 

“récord” del profesor - Salinas, diremos 


-que con ánimo de aprovechar.las circuns- 


tancias aquellas favorabilísimas, salieron: . 
otros dos pilotos — Gutiérrez y Sevilla- 
no—en un «velero biplaza, con provisio- 
nes para cuatro días nada menos; pero 
después de pasarse unas horas en vuelo 
tuvieron que aterrizar nuevamente. 

Pero este pequeño detalle nos muestra. 
mejor que ningún otro el espíritu de los 
pilotos volovelistas, dispuestos en cual- 
quier momento a la hazaña que ansian 
y pueden realizar, haciendo gala de un 
magnífico gesto deportivo y de un ele- 
vado deseo de superación. 

La forma en que nuestras marcas van 
mejorando es el mejor índice de la cali- 
dad que van adquiriendo nuestros pilotos. 


Han aparecido los primeros ejempla- 
res de la colección de libros. de carácter 
formativo. profesional para la juventud 
que recibe enseñanza en las Escuelas de 
Vuelo sin- Motor. Van publicados hasta 
ahora “Teoría del vuelo y del avión” y 
“Navegación aérea”, cuyo contenido ame- 
no e instructivo les hacen verdaderamen- 
te útiles para los que se inician en estas 
actividades aviatorias. 

En prensa se encuentran: “Instrumen- 
tos de a bordo”, “Motores”, “Meteorolo- 
gía”, etc., etc. : 
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' El viernes, día 10 del mes de abril, tu- 

vo lugár en la Dirección General de 
Aviación Civil un sencillo acto de amis- 
tad entre Alemania y España. Por el se- 
ñor Thomsen, jefe del 'partido nacional- 
socialista en España, le fueron entrega- 
das al director general de Aviación Ci- 
vil, Teniente coronel Bono, las copas de- 
dicadas á premiar las mejores marcas de 
permanencia en el airé y distancia en 
línea recta'efectuadas por jóvenes espa- 
fñioles o alemanes en España.. 


El Teniente coronel Bono, director ge-- 
neral de Aviación Civil, pronunció unas” 


sentidas palabras de agradecimiento, ma- 
nifestando su satisfacción por el apro- 
vechamiento alcanzado en las enseñan- 
zas recibidas de Alemania. 

Las marcas a que se refiere han sido 
«establecidas por los instructores de la 
Escuela de Vuelos sin Motor, de Hues- 
ca, don Julián Sevillano y don Carlos 
Gutiérrez, en 11 horas, 24 minutos, 6 se- 
gundos y 90 kilómetros en línea recta, 
: respectivamente. 

El acto se desarrolló en un ambiente 
“de gran cordialidad entre ámbos países. 


El día 27 de marzo se clausuró el pri- 
mero de los cursos de instructores de 
Aeromodelismó que han de desarrollarse 
de manera ininterrumpida durante el 
presente año de 1942 en la Escuela Cen- 
tral de Madrid, : 

Estos cursos son de veinticinco días 
de duración y de una capacidad de die- 
ciséis alumnos, enviados en su mayor 
parte por los Frentes de Juventudes de 
provincias con objeto de contar en. bre- 
ve plazo con un plantel abundante de. ins- 
tructores para las Escuelas de -Aeromo- 
«Jelismo que sé están instalando en Es- 
paña. 

- El curso terminó con unas pruebas de 
lanzamiento de deromodelos en Cuatro 
Vientos, en las que se puso' de manifies- 


to la precisión de los trabajos ejecuta- * 


«dos durante el curso por los futuros ins- 
tructores, visitando a continuación la 
Academia de Ingenieros Aeronáuticos, 
«n cuya Escuela de Aeromodelismo fue- 
ron entregados los correspondientes tí- 
tulos por el jefe de la: Sección de Vue- 
los sin Motor, jefe de la Subsección de 


Aeromodelismo y jefe de la Escuela Cen- - 


tral de Madrid. 
El jefe de la Sección ds. Vuelos sin 


Motor, Comandante Serfano de Pablo, 


exhortó a los nuevos instructores para 
que desempeñaran con el mayor espíri- 
tu su desinteresado cometido en honor 
de la juventud española, esperanza de la 
revolución nacional y regente en el fu- 
turo de los destinos de España, dando 
fin al acto con un vibrante “¡Arriba Es- 
paña!”, que fué contestado con energía 
y emoción por los” presentes. 


El día 20 de abril comenzó el segundo 
curso de la Escuela provincial de Vue- 
los sin Motor de Huesca de los que han 
«de celebrarse este año. 


Han sido nombrados 120 alumnos pa- 


ra la obtención de los tres títulos. 
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Los aint del N. S, F. K. alemán entregando al Telehit coronel Bono (Director 
general de Aviación Civil) las copas donadas por el Partido para premiar las ' mejores 
a marcas españolas de Vuelo a Vela. . 


En la Escuela del Cerro del Telégrafo 
se está celebrando el segundo curso de 
los que han de tener lugar este año. 
Cuarenta alumnos reciben la enseñanza 
en régimen de campamento. El $. E. U. 
enviará todos .los domingos úna agrupa- 
ción, que pasará el día realizando prác- 
ticas de vuelo, y el Frente de Juventu- 
des ha dispuesto que una centuria «acu- 
da los domingos para visitar la Escuela 


y que los chicos vayan familiarizándose 


con estas actividades aviatorias, 


Dos agrupaciones aeroexploradoras de 
vuelos sin motor se encuentran realizán- 
do vuelos de ensayo en las inmediacio- 
nes del puerto de Somosierra y en las 
del pueblo de Sarita Coloma de Somoza 
(León), respectivamente, con objeto de 
estudiar las posibilidades que para el 
vuelo a vela ofrecen :ambos lugares. 





Los representantes del Ñ. F. S. K., con los Tenientes coroneles Bono y Girona y el 
Comandante Serrano (Jefe de la Sección de V.:S. M.), en el acto de la entrega, de trofeos. 
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La esposa e hijo del General Muñoz Cindas que se encuentra en la Clínica E Aviación, 
presenciando, con el personal directivo y el hospitalizado en la misma, la proyección 
de una película de la División de Voluntarios Españoles en Rusia. 


El avión de entrenamiento His- 

pano- Suiza H. S. - 42 realiza 

sus primeros vuelos en Tablada 
(Sevilla). 


La Hispano Suiza de Sevilla ha lan- 


zado un prototipo de avión de entrena- . 


miento, el “H. S.-42”, que ha realizado su 
primer vuelo, en el aerodromo de Ta- 
blada, el domingo de Resurrección. 
Como se sabe, este avión ha sido pro- 
yectado para llenar un vacío en el ma- 
terial de enseñanza y entrenamiento, pe- 


ro teniendo en cuenta cuáles son los me- * 


dios de que se dispone actualmente en 
España. j 

Por esta razón era esperada su pri- 
mera prueba con gran interés en los me- 
dios aeronáuticos, que han seguido más 
o menos directamente las incidencias a 
todo lo largo del pasado año, tiempo 'en 





Prácticas de natación en la Academia de 
“Tropas de Aviación en Los Alcázares. 


que ha sido proyectado y construído,.pri- 


- mero, el qué fué destruído en ensayos 


estáticos, y posteriormente, los dos pro- 
totipos, uno de los cuales ha. realizado 
el vuelo de Tablada. 

Como queda dicho, se 'realizaron los 
ensayos estáticos en la fábrica de Fria- 


na, con asistencia del jefe del Departa- . 


mento de Investigación del Ministerio, 
Coronel. Barrón; de los jefes de la Zona 
Territorial de Industria, Teniente coro- 
nel Las Morenas; de la Maestranza, Te- 
niente coronel Aguilera, y de los talleres 
de la Maestranza, Comandante Andeyro. 
Al ensayo. estático del -ala asistieron, 
además, S. A. R. el Infanté don Alfon- 
so de Orleáns; el director general de 
Material, Coronel Roa; el jefe de Estu- 
dios y. Experiencias, Teniente coronel 
Servet; Comandante Huarte y otros je- 
fes y oficiales, 

Los trabajos de construcción 'han sido 
ultimados en los últimos días del pasa- 
do mes de marzo, fecha en que se efec- 


- tuó el traslado: al aerodromo de Tablada 


para ser. montado .y preparado para el 
vuelo. 


Lás pruebas de manejabilidad en tie-. 


rra se verificaron satisfactoriamente los 


. días 3 y 4; en esta fecha se realizaron 


las pesadas del avión, y el día 5, por la 
mañana, pilotado por don Fernando Flo- 
res Solís, y en presencia de los conse- 
jeros de la Hispano Suiza don Francis- 
co y don Pedro Aritio, del director de 


la fábrica de Sevilla, señor Taboada, y de 


los ingenieros señores Kindelán, Monet 
y Ros España, realizó -el primer vuelo, 


' despegando y elevándose a mil. metros; 


altura a la que se procedió a realizar 
pruebas de pérdida, de manejabilidad y 
velocidad máxima.. El primer vuelo, que 
fué de veinte minutos de duración, puso 
de manifiesto las inmejorables condicio- 
nes del «aparato, confirmándose plena- 
mente lás características previstas. 
Realizado este primer vuélo, se proce- 
dió a efectuar:las pruebas que permitirán 
apreciar'sus cualidades y ponér a punto 
el aparato para que realice las oficiales. 
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Sesiones del Instituto de Medi- 
cina Aeronáutica. 


En la del 12 de febrero el Capitán 
médico Dr. López Coterilla habla sobre 
“Medicina Aeronáutica y Psicotecnia”. 

Hace historia del problema de la se- 
lección profesional y señala las diferen- 
cias básicas entre vocación y aptitud. 

Se ocupa de la organización Todt del 
trabajo en Alemania y su ritmo, acomo- 
dado ala aptitud del obrero previamen- 
te seleccionado por medio de la psico- 
tecnia, 

Habla Asiutes de la distinta organi-* 
zación de los Institutos. de Psicotecnia 
en diversos países. . 

Se ocupa a continuación de la peo 
tecnia y métodos de selección. 

Al hablar de las relaciones de la psi- 
cotecnia con la Medicina aeronáutica, se 
“extiende en consideraciones sobre la se- 
lección de las distintas clases de perso- 
nal volante y de obreros, así como de 
. otros profesionales militares, para lo cual: 
es preciso primero una buena selección 
del Profesorado. 

Condición previa es un buen examen 
de conjunto, para luego descender a los 


+ detalles, ya que hoy día la máyor parte 


de los accidentes son motivados por de- 


- fectos psicofísicos. 


- Habla del método de Gemelli, emplea- 
do en Italia PAEA la selección del per-. 
sonal. 

El Médico del Aire debe actuar para 
este objeto en los Institutos de Medici- 
na Aeronáutica, eligiendo todos los mo- 
mentos que se estimen más convenientes, 
y de éstos ninguno mejor que el del re- 
clutamiento del personal, y a éste lo so- 
meterá a las pruebas psicotecnias más 


. completas posibles. 


El estudio de la profesión debe basar- 
se en el informe y la observación; para 
ello es preciso que. el observador tenga 
una noción lo más completa posible de 
las cosas, no sólo basada en propia ex- 
periencia, sino en el estudio ajeno. 

Todo ello conducirá a la formación de 
los profesiográmas. 

Se han: empleado distintos procedi- 
mientos; así, por ejemplo, en Francia se 
estudió la medida del tiempo de reac- 
ción a tres estímulos y el grado de re- 
sistencia a la fatiga medida por el ergó- 
grafo. 

En Italia, Gamelli, al estudiar las con- 
diciones precisas para ser aviador, seña- 
ló como más fundamentales las reaccio- 
nes psico-motrices electivas, emotivas y 
de atención, así como el pulso y tensión 
arterial, todo ello estudiado antes, du- 
rante y después del vuelo. 

En Alemania, Bonari considera fun- 
damental la atención fija, la resistencia, 
la orientación y la memoria visual, todo 
ello estudiado con diversos dispositivos y 
procedimientos. Iguales sistemas emplea- 
ron los americanos; pero todo ello en la 
actualidad «está ya bastante en desuso, 
así como también pasó aquella época en 
que los americanos aseguraban que el 
sordomudo podía ser un buen piloto, 

Intervienen el Capitán médico Sr. Suá- 
rez Carreño y el Teniente coronel señor 
Puig Quero. 

A. todo contesta el Sr. López diia 
y se levanta la. sesión. 
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Información Internacional 





Aer o ná utica 


, 


Estados Unidos 


Defensa conjunta de Méjico y Estados 
Unidos. 


La formación de 'una Comisión inter- 
nacional. para la defensa conjunta de 
Méjico y Estadog Unidos significa la 
realización de una empresa mutua por 
las dos. mayores. Repúblicas de Norte- 
“américa, El acuerdo de que los' territo- 
“rios de ambas naciones han de defen- 
derse - conjuntamente contra cualquier 


ataque extranjero, es semejante en mu-. 


chos aspectos al acuerdo firmado hace 
algún tiempo entre Canadá y los Esta- 
" dos Unidos. 


Decláraciones del jete de las PGIRS 
aéreas. 


En un discurso. pronunciado. el mes de 
diciembre pasado por el Comandante 
general Arnold, Jefe de las Fuerzas 
aéreas del Ejército. de los Estados Uni- 
dos, declaró que más de 700 aviones de 
guerra, de los tipos más modernos, .es- 
” taban en condiciones de comenzar a ope- 
rar fuera del continente norteamerica” 
no. Dijo también que la Aviación del 
Ejército poseía 2.500 aviones militares, 
a pesar de las entregas de material a 
los países amigos, sin precisar él núme- 
ro de los. de entrenamiento y: combate. 


El General Arnold anunció también que - 


la industria aeronáutica americana está 
construyendo en serie un nuevo tipo de 
eaza monomotor, parecido al “Spitfire” 
y al “Messerschmitt”. 


Créditos para la defensa. 

La Comisión de Créditos de la Cáma- 
ra de Representantes de los Estados 
Unidos ha concedido un crédito de 8.243 
millones de dólares. Con.este nuevo cré- 
dito se fabricarán, además de diverso 
material de guerra, 16.000 «aviones. 


Cifras sobre aviones en servicio. 


La Aviación norteamericana se com- 
pone actualmente de cerca de 54 'escua- 
dras de aviones. Se están formando ade 
más 30 nuevas escuadras, - 


Producción de dirigibles. 


El Ministerio de la Guerra. norteame- 
ricano ha decidido la construcción de 21 
dirigibles no rígidos, que serán utiliza- 
dos por las patrullas de reconocimiento 
a distancia. sobre el mar.: Los dirigi- 
bles, de una longitud de 83 metros, se- 
rán alimentados con. helio. 


Armamento de buques mercantes; 


Por la disposición acordada sobre el 
armamento de la Flota mercante, los 
buques . mercantes yanquis 


recibirán, 


además de artillería de Marina, ametra- 
lladoras pesadas, destinadas.a rechazar 
a los aviones atacantes en vuelo rasante. 


Los portaviones de los Estados Unidos. 


Según: declaraciones del Ministro de: 
“Marina, en diciembre de 1941 la Flota 


norteamericana contaba con 17 (?) por- 

taviones, además de 11 que se encuen- 

tran actualmente en construcción, , 
“El Gobierno de. los Estados Unidos ha 


adquirido tres buques de transporte: el * 


“América”, el “Wáshington” y el “Man- 
hattan”, que sufrirán las necesarias mo- 


dificaciones a fin de prestar servicio co- 


mo portaviones. 


Material aeronáutico. -. 


La 'General- Motors Corp. se ocupa 
del desarrollo de un sobrealimentador 
especial, que permitirá al “Curtiss P-40” 
duplicar su actual altura de utilización 


de 4.000 metros. Por otra parte, el pre-' 


sidente de la Curtiss Wright Corp. ha 
manifestado que en los Estados Unidos 
se están fabricando más de 2.000 cazas 


b mensuales, 


Organización de las Fuerzas aéreas. 


. Dentro de las U. S, Army Air For- 
ces se han formado cuatro Mandos de 
Bombardeo. Con esta mueva organiza- 


ción, son cuatro las Army Air Forces,' 


cada una asignada: a Cierta zona . del 


Militar 


país. Todas estas fuerzas, bajo el man- 


do del General Arnold, tienen Mandos. 


de Caza, de Cooperación con el Ejérci-- 
to y Support Commands (Mandos de 
Apoyo), íntimamente unidos a las fuer- 
zas mecanizadas de tierra, así: como los 
muevos Mandos ' de Bombardeo. El 
UT, S. Army Air Corps sigue bajo las 
órdenes del General G. H. Brett. 


Cuerpo auxiliar femenino de Aviación. 


Se anuncia que en los Estados Uni- 
dos se. está formando un Cuerpo auxi- 
liar, femenino de Aviación, siguiendo “el 
ejemplo de los ingleses (Women's Auxi- 
liary Air Force). El General Delos C. 
Emnos ha manifestado a este propósi- 
to que las aviadoras serán agrupadas 
en varios. destacamentos y podrán as- 


' cender a los diversos" grados militares - 
« hasta alcanzar el de Coronel. ¡Se afir-. 
.ma que las unidades de primera línea 


precisan un personal auxiliar femenino 


“de cerca de 25.000 personas, sobre todo 


para los servicios de enlaces y de in- 
formación, El persona] aeronáutico fe-. 


“menino estará dotado de uniformes es- 


peciales., 
.Dragado de minas. 


En una declaración extraoficial, el “pre- 
mier” inglés, dijo, entre otras cosas, que 
se ocupan diariamente 20.000 hombres y 
1.000 buques en: limpiar los puertos y ca” 
nales de las minas colocadas por los 
aviones alemanes. 








Aprovisionamiento de un caza Curtiss “Fomabawk" al servicio de las F. A. australianas 


«en el Oriente “Medio. 


379 


REVISTA DE AERONAUTICA 





Un aerodromo de invierno en Carelia. Sobre 
este lago helado van a despegar los aparatos 
alemanes que ahora están siendo cargados 

: de bombas. : 


La firma«Stearman» cambia de nombre. 


La. Stearman Aircraft Division, de la 
Boeing Aircraft Company, se denominará 
en lo sucesivo Wichita Division, Boeing 
Airplane Company, según informó opor- 
tunamente el presidente de la Boeing. 





Lias: denominaciones de los aviones 
: norteamericanos. 


Son numerosísimas y por demás capri- | 


chosas. En los Estados Unidos, sobre 
todo, lá idea de dar un nombre “de pila” 
a cada tipo de avión ha prendido tan admi- 
rablemente, que ya: se conocen corrien- 
temente los - aviones anglosajones por 
esos nombres propios, en luyar de hacer 
uso de sus primitivas denominaciones. A 
continuación damos una lista. de las ac- 
tuales, con su equivalente correspondien- 


te en las anteriores: , 
: Aviones de caza.—El “Brewster F2A” . 


es el “Búffalo”. El “Grumman F4F”,.que 
en principio comenzó llamándose también 
“Skyrocket”, se denomina hoy “Wildcat”. 
Y, por último, el “Vought'F4U”: es el 
“Corsair”. Además, al “Curtiss P-40” se 
le llama en los EE. UU. “Kittyhawk”, y 
en Inglaterra “Tomahawk”. Asimismo, 
“Airacobra” es. la denominación actual 


del conocido “Bell P-39”. 


Aviones de observación.—El “Curtiss 


SO3C” es el “Seagull”, en tanto que lle- 


van el nombre de “Kingsfisher” el “Navy 
OS2N” y el “Vought 08S2U”, 
Bombarderos en picado. — “Bucaneer” 
se llama ahora el “Brewster SB2A”. 
“Helldiver”, el “Curtiss SB2C”. “Daunt- 
less”, el “Douglas SBD”, y, para termi- 
nar, el “Vought SB2U” ha sido bautiza- 
do con el sonoro nombre de “Vindicator”. 
Torpederos.—Al “Douglas TBD” se le 
llama “Devastator”, y al “Grumman 


: TBF”, “Avenger”. E 


Bombarderos terrestres. —Al “Consoli- 
dated B-24”, tetramotor, se le llama “Li- 
berator”, 
“Boeing B-17B”, “Marauder” a los no- 
vísimos “Martin B-26”, de bombardeo me- 
dio, y “Maryland” a los ya anticuados 
“Martin 167”, 

Hidros de bombardeo.—Hoy se llama 
“Sea Ranger” el “Boeing PBB”, El “Mar- 
tin PBM” se denomina actualmente “Ma- 








Posiciones de la D. C. A. alemana presentan frecuentemente este aspecto en el frente ruso. 
Los anillos pintados en la pieza indican-el número de aparatos que ha derribado. 


A 
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riner”. Se ha bautizado con el inofensi- 
vo y prosaico nombre «de “Catalina” al 
“Comsolidated PBY”, y con el de “Coro- 
nado” al “Consolidated PB2Y”, 


La propaganda aeronáutica en Sudamé- 
> rica. 
Entre los medios con que cuentan los 


EE. UU. para servirse de las naciones - 
sudamericanas, la Aviación es uno de 


- los principales. Los Estados de la, Amé- 


rica hispana no poseen más que una 
Aviación militar rudimentaria, y los ls- 
tados Unidos han adoptado el papel de 
asumir una protección paternal, enarbo- 
lanao el peligro que amenaza al hemis- 
ferio. occidental. Entre los primeros 
acuerdos tomados, Wáshington ha invi- : 
tado a las naciones sudamericanas a en- 


“viar sus aspirantes a' piloto a los Es- 


tados Unidos, para recibir allí la ins-: 
trucción aérea precisa. Se anuncia ahota- 
que un. primer grupo de 140 alumnos 
sudamericanos partirá próximamente ha- 
cia” Norteamérica. 


Yanquis en Africa. 


En “cierto lugar de Africa” se está 
construyendo una gran fábrica para el 
entretenimiento, reparación | y montaje 
de los aviones de construcción america: 
na que operan en «el Oriente Medio. La 
firma constructora es la Douglas Air- 
craft Corp. a Ne 

Dió la noticia el General Adler, jefe 


“de los Servicios Aéreos de los Estados 


Unidos, a su llegada al Cairo en com-. 
pañía de un grupo de pilotos y técnicos. 
americanos, encargados de inspeccionar 
la distribución del material americano, 
particularmente el material . aeronáu- 
tico. ; 

La nueva fábrica jugará un papel im- 
portantísimo en la. formación de una 
“Línea vital” entre Wáshington y El 
Cairo. 

Según una información .inglesa más 
reciente y concreta, los EE. UU. insta- 
larán en Eritrea una base para aviones, 
reparación, entretenimiento, motores y 
tanques. Llegará a Eritrea, Egipto y 
Palestina un número determinado de sol- : 
dados, aviadores y técnicos civiles ame- 
ricanos, y aun cuando la base principal 
estará, como ya se ha dicho, en Eritrea, 


* la dirección política y .gobierno de lla 


antigua colonia italiana seguirá en ma- 
nos de .los ingleses, 


Ejercicios de defensa pasiva. 


Los que han tenido lugar en Nueva. 
York han empezado con los silbidos de 
las potentes sirenas, que han llegado a 
todos los puntos de la gran ciudad. Los 
equipos de enfermeras y de bomberos 
han recorrido en seguida la ciudad a la 


. busca de incendios y de heridos supues- 


tos. Los servicios de la Cruz Roja han 


. hecho las curas de primera urgencia a 


millares de personas, mientras que las 
patrullas de Policía y de bomberos se 
esforzaban en reparar los daños tausa- 
dos en las líneas eléctricas. 
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“Francia 
Efectivos aéreos. 


Durante el proceso de Riom se ha dado 
a conocer, según declaraciones hechas 
por el jefe de la Aviación francesa, Ge- 
neral Vuillemin, que' al comenzar el 'ac- 
tual conflicto Francia disponía de 1.410 
'avioñes, de ellos 494 de moderna cons- 
trucción, mientras que Alemania conta- 
ba con 10.000 aparatos, 4.800 de los cua- 
les hán sido recientemente .construídos. 





India 


Aumento de fuerzas aéreas. _. En el sector septentrional de frente del Este los: aviadores de Europa van provistos : de 


La Indian Air Force aumentará a diez esquís para caso necesario: 


el número de sus Escuadrillas, que ac- 
tualmente son sólo tres. Comparando los 
efectivos actuales con los existentes al 
comenzar la guerra, la 1. A. F. ha au- 
mentado veinte veces el número de sus 
Oficiales y siete «el de los aviadores. En 
una nueva Escuela de Instrucción Téc- 
nica se entrenan actualmente 600 hom- 
bres al año. 


Inglaterra 
El Cuerpo Auxiliar Técnico. 


Se ha constituído en Inglaterra un 
Cuerpo Auxiliar Técnico (Civilian Tech- 
nical Corps), compuesto exclusivamente * 
de técnicos e' ingenieros americanos. Di- 
cho Cuerpo se debe ocupar de la revisión 
y reparación de aparatos y de equipos 
_navales, militares y aeronáuticos. El Mi- 
nistro del Aire, Sir Archibald Sinclair, 
ha declarado que la dirección de dicho- 
Cuerpo ha sido confiada a Donald Gill. 


Más sobre la independencia de las 
j : Fuerzas aéreas. 





¡Con ocasión del revuelo” producido por 
la pérdida del “Repulse” y del “Prince 
of Wales”, algunos círculos militares 
- británicos han llegado a pretender que 
las escuadrillas de la R. A. F., que tie- 
men funciones preferentemente. navales, 
pasen a depender del Almirantazgo. Los 
que mantienen esta teoría afirman que 
la Marina debería poseer una Aviación 
.con bases terrestres, así como poseen un 
Arma aérea naval con bases sobre los 
portaviones. Debe advertirse que la ma- 
yor parte de las revistas y de los téc- 
micos aeronáuticos británicos se han 
puesto en contra de esta teoría, afirman- 
do que tal medida no resolvería nada, y. 
que los reveses sufridos no se deben atri- 
buir a mala organización, sino a la esca- 
sez de medios. El problema se reduce 
siempre, por tanto, a la necesidad de 
una «mayor producción de aviones. ' 


>» Para el servicio en los aerodromos del frente ártico los aviadores alemanes utilizan estos 
trineos cerrados, provistos de motor y. hélice aérea. 


Turquía 
Construcción en serie. 


En Etimesut se ha edificado una fá- 
brica para la construcción en serie de 
_biplazas de escuela de un conocido tipo 
inglés. En la Escuela Superior Técnica 
de Estambul se ha inaugurado una See- 
ción de Aerotecnia, datos ambos que 


prueban el apoyo oficial que se concede o : ; : ; : 
a la Aviación en Turquía. . Una típica escena en un aerodromo del frente rtsso. Los trineos se emplean para el apro- 


visionamiento. 
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En Ts fábricas aeronáuticas de Estados Unidos se iabaja veinticuatro horas diana: 
He aquí el turno de noche de un taller de Lockheed terminando un bombardero Hudson 
a las luces del amanecer. 


Brasil - 
Incorporación de los aparatos civiles 
a la Aviación militar. 


"El Presidente Vargas ha autorizado al 
Ministerio del Aire brasileño para hacer- 
se cargo de todos los. aviones pertene- 


" cientes' a -las líneas aéreas del territo- 
“rio brasileño, con el fin de utilizarlos 


para las necesidades de la defensa na- 
cional. La Compañía aérea alemana 
Cóndor, la italiana L, A. T. I. y la fran- 
cesa Air France han tenido ya, en el 
mes én curso, que suspender $us servi- 
cios al cesar de suministrarles gasolina 


las Compañías petrolíferas por orden de: 


Wáshington, 
Canadá 


Cifras de producción... 


La industria aeronáutica canadiense 
ha fabricado, desde el 1 de ¡septiembre 
de 1939 al 31 de octubre de 1941, 3.749 
aviones de distintos tipos. Con ello, la 
producción semanal alcanza la “cifra 
de 40 aviones, y el número de empleados 
y obreros de la industria aeronáutica del 
Canadá.se eleva hoy día a 27.000 perso- 
nas, contra 1,000 que había solamente 
en septiembre de 1939.: 


Estados Unidos 


Suministro de aviones a la Gran Bre- 
taña. 


Una estadística oficial declara que el 
valor de los: aviones militares suminis- 


trados a Inglaterra por las fábricas nor- 
teamericanas durante los primeros siete 
« meses de-:1941, se eleva a 284 millones 
de dólares. No se indica el número de 


. aviones correspondiente a esta cifra. 
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No se publicarán datos sobre las cons- 
* trucciones aeronáuticas. 


Se recordará que hace algún tiempo el 
Gobierno americano prohibió qué se pu- 
blicasen estadísticas sobre los aviones 
mensuales destinados a Inglaterra, Ade- 
más, la prohibición abarca a. la total: 


. producción nacional; así que en el futuro 


no será. consentida la publicación de ci- 
fras sobre la producción mensual de 
aviones, carros y otros materiales. 


Francia 
La industria aeronáutica. 
A consecuencia de un acuerdo entre 


el- Groupement d'Organisation de lAé- 
ronautique con la Industria Aeronáuti- 


«ca alemana, en breve renovará sus tra- 


bajos la Industria Aeronáutica france- 
sa. Se fabricarán especialmente los ti- 
pos siguientes: Monoplaza de caza “De- 
woitine-520”, el bombardero * bimotor 
“LeQ-45” y el tetramotor terrestre de 
transporte  “Bloch-161”.' (De . “Flugs- 
port”, núm, 20, 1941.) 


Turquía 
Acopio de todos los aviones civiles. 


El Gobierno de Ankara ha dictado re- 
cientemente” una disposición, “según la 
cual pasarán al Estado todos los aero- 
planos de propiedad privada, ya sean de 
Sociedades aéreas o de ciudadanos par- 
ticulares, para ponerlos a disposición de 
la Aviación militar. 





Un documento curioso. Proa del poHañiónes "británico Ark Royal después de recibir, 
un torpedo enemigo. El buque se hundió con estos aviones que ya no pudieron despegar. 
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- Aviadores italianos probando un bote salvavidas neumático. 


.dJapón 
La línea aérea Palau-Timor, 


El Gobierno japonés ha firmado un 
convenio con el de Portugal, por el cual, 
se ha instituído una nueva línea aérea 
entre la isla japonesa de Palau,:en el 
Pacífico, y la isla portuguesa “de Timor. 
. La isla de Palau está, a su vez, ya en- 
lazada con el Japón con otra línea aérea, 
La Prensa inglesa ha visto, naturalmen- 
.te, una tremenda alrenaza en esta línea 
aérea. El “Daily Mail” hace observar 
que Timor dista menos de 400 millas de 
la costa septentrional de Australia, O 
sea, apenas dos horas de vúelo de un 
avión moderno. “El Japón—continúa el 
diario inglés—no sólo amenaza así a 
Australia, sino tanrbién las Indias Bri- 
tánicas. La nueva línea aérea corta tam- 
bién las comunicaciones angloamerica- 
nas entre América, Filipinas y Singa- 
pur,” Empleando los - métodos alema- 
_nes, el Gobierno de las Indias Holande- 
sas ha prohibido la exportación de car- 
.burante y lubricantes en la isla: de Ti- 
mor, con la esperanza así de impedir el 
tráfico de esta línea aérea 'intrusa, cuyo 
desarrollo es de 1.706 kilómetros. 


(Esta noticia es de antes de estallar ' 


la guerra en el Pacífico.) 


Portugal 
Nuevo aeropuerto en Lisboa. 


Para principios del año en curso se 
había - previsto la inauguración de un 
muevo. aeropuerto «en Lisboa que susti- 
tuiría al de Cintra en sus funciones co- 


merciales y civiles. Las obras se han 
precipitado. un tanto, a causa de.la con- 
gestión que se venía produciendo en Cin- 
tra, y por su situación, bastante lejos de 
la. capital portuguesa, ' a 

El huevo aeropuerto está a das afue- 
ras de Lisboa y a pocos minutos del cen- 
tro de. la ciudad. Se dice que estará a 


la altura de los mejores del Mundo, no. 


sólo en cuanto respecta a sus instalacio- 


“nes de vuelo y pistas de aterrizaje y 


despegue, sino por la perfección y helle- 
za de las demás instalaciones.  - 

“Este muevo aeropuerto será empleado 
por las líneas aéreas de Inglaterra, Es- 
paña, Alemania, Francia e Italia, 


Suecia 


Carburante: mezclado con alcohol. 


_La Sociedad Aeronáutica sueca A. B. 
Aerotransport emplea para todos los 
“aviones una mezcla de carburante for- 
mado por el 75: por 100 de bencina de 
70 octanos y el 25 por 100 de alcohol de 


madera. Esta mezcla tiene 85 octanos, y . 


'añadiéndole plomo tetraetilo puede lle- 
gar a 87 octanos. El funcionamiento con 
este nuevo carburante hate necesarias 
algunas variaciones en la construcción 
del motor, relativas sobre. todo al car- 
burador' y a los depósitos del carbu- 
rante.  ' al 


Estadísticas de seguridad en vuelo. 
La. Aviación sueca ha volado en los 


últimos años las hoYas siguientes: 47.811 
horas en el año 1939, 85.263 en 1940 y 
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133.600 horas en los nueve primeros' me- 
ses de 1941. El número de personas fa- 
llecidas por accidentes de vuelo es: 14 en 

: 1939, 29 en 1940 y 21 en los nueve pri- 
meros meses de 1941, 


Línea aérea a la isla de Gotland. 


Desde que fué interrumpido el tráfico 
marítimo entre Suecia y la isla de Got- 
land a causa de los hielos, el Gobierno 
sueco ha confado a la Compañía aérea 
Aero-Transport la misión de establecer 
comunicación diaria con la isla. - 


- Venezuela 
Líneas aéreas. 


La Línea Aeropoutal Venezolana, úni- 
ca Compañía de líneas aéreas que exis- 
te en Venezuela, ha comunicado en su 
balance anual que tiene en servicio seis 
aparatos de transporte “Lockheed “Elec- 
tra” tipo “10 A” para diez pasajeros, dos 
“Lockeed” tipo “14-H-2” para doce pasa- 
jeros y ún avión sanitario “Howard” para 
cuatro pasajeros. : o 

Los apazatos Lockheed 10 A están 
equipados “con dos motores “Wasp “Ju- 
nior” cada uno, y los. dos. “Lockheed” 
“14-H-2”, con dos motores “Hornet” tipo 
“SIE 3-G”. Al mismo tiempo da a cono- 
cer que pronto serán puestos en servi- 
cio dos Lockheed más. 





- Vista aérea de uno de los más peligrosos 


trozos de la famosa carretera de Birmania, 
línea. de aprovisionamiento de Chun-King, 
que ha sido cortada por las tropas niponas. 
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El paso de la Escuadra alemana por el 
Canal de la Mancha, o un motivo de 
'ámargura para los ingleses, según se 
deduce de un editorial que publica la re- 
vista británica “Flight” del 19 de febre- 
ro del año corriente: 

“La lección más importante que he- 
mos sacado de la huída. .de los tres bu- 
ques alemanes desde. Brest a Heligoland 
es que debe abandonarse la teoría de que 
una Flota anclada en un puerto es pre- 


sa fácil de las bombas lanzadas desde' 


el aire. 
"Desde hace casi un año los dos bu- 
ques más grandes- estaban en Brest, y 


la vigilancia y la acción ininterrumpida: 


del “Bomber Command” los había clava- 
do allí, «a excepción del viajecito que el 
“Scharnhorst” hizo a La Pallice, Estas 
acciones del Mando de Bombardeo han 
prestado un gran servicio y una ayuda 
Inestimable- a. la: batalla del Atlántico. 
Cierto es que nos ha costado un buen 
número de excelentes aparatos y tripu- 
laciones valerosas; pero en tiempo de 
guerra ha de pagarse-ese tributo si quie- 
ren lograrse objetivos importantes. En 
todo caso, ha de abandonarse la teoría 

. admitida y sostenida por la generalidad 
de que los buques de guerra anclados en 
un puerto estaban condenados fatalmen- 
te a perecer por los efectos de los ata- 
ques aéreos enemigos. Á pesar de los es- 
fuerzos de nuestros bombarderos se re- 
pararon los buques alemanes, hasta tal 
punto que pronto estuvieron en condi- 
ciones de luchar y atravesar el Canal 
de la Mancha a buena velocidad, 

”En cuanto al combate en sí mismo, 
aun cuando hay quien asegura que el 
enemigo eligió convenientemente el mo- 
mento de efectuar la salida y además 
se vió favorecido por el viento, la cosa 
se presta a cierta confusión. Admitien- 

* do que la visibilidad. fuera muy escasa, 
cuesta trabajo creer que el enemigo pu- 
diera navegar tranquilamente. durante 
tres horas o tres horas y media en ple- 
no día antes de ser descubierto, y según 
informes de primera hora, no lo fué por 
“aviones del Mando costero, sino por una 
pareja de “Spitfires” que patrullaban so- 
bre el Canal. 

”Por lo demás, se trata de un episo- 
dio. que demostró hasta la saciedad el 
valor indomable. de la Aviación de la 
Marina, los “Blenheim” del Mando cos- 
tero, las lanchas torpederas, los destruc- 
tores y los cazas de lá R. A. F. Toda la 
batalla es un episodio heroico, llevado a 
cabo por fuerzas que acudieron apresu- 
radamente a la lucha, de las cuales úni- 
camente los “Beauforts”, con sus torpe- 
dos, se mostraron a la altura de su mi- 
sión. En la escuadrilla mandada por el 
Capitán Cliff no se perdió un solo avión, 
y sus pilotos estaban plenamente con- 
vencidos al terminar la acción de haber 
logrado un impacto directo en las últi- 
mas pasadas. En efecto, los buques ale- 
manes. redujeron su velocidad y se dis- 
-persaron,” 


La Escuadra alemana atraviesa el Canal 


. de la Mancha, y de una información of- 


ciosa publicada por la Prensa del Reich 
extractamos los siguientes datos de esta 
operación: 

“La expedición se planeó dos o tres 
semanas antes de que los buques aban- 
donaran el puerto. 


”El “Scharnhorst”, el “Gneisenau” y 


el “Prinz Eugen” salieron del puerto “el 
día 11 de febrero por la noche, después 


de una incursión de los bombarderos in- 
gleses. La noche era tan oscura, que los 
tripulantes del “Gneisenau” no podían 
ver el contorno del buque. Los acompa- 
ñaba una escolta de destructores. 

”La formación comenzó el viaje a una 
velocidad de 25 nudos. Su jefe, el Vice- 
almirante Ciliax, recordó las palabras de 
Nelson al dirigirse a las tripulaciones, 
diciendo: 
uno cumpla con su deber.” 


”Apenas amaneció se unió a la forma- 


ción un gran número de lanchas torpe- 
deras y una nutrida escolta de cazas, 
formada por aviones “Me-109 E”,'“Me- 
109 F”, “He 113”, “F. w. 190 H” y 
“Me-110”. 

"La formación llegó a la he de Do- 
ver aparentemente sin haber sido des- 
cubierta, y redujo la velocidad por las 


dificultades. que presenta la navegación ' 


por esa zona, Hasta este momento el 
tiempo había sido excelente. Las bate- 
rías inglesas abrieron fuego, pero los 
buques maniobraron para eludir sus efec- 
tos. Poco después los destructores y las 
lanchas rápidas británicas comenzaron a 
torpedear a los buques alemanes, lo que 
no consiguieron por lanzar los torpedos 
desde una distancia exagerada. A 

”Tan pronto como la formación dejó 
atrás la parte occidental del Canal se 
vió envuelta en una espesa: niebla, casi 
en el preciso momento en que comenzá- 
ba un fuerte ataque aéreo. 

”En el curso del ataque. aéreo, las pie- 
zas antiaéreas dé la formación derriba- 
ron diez aviones británicos. La escolta 
de caza acompañó a los buques hasta 
que estuvieron en Heligoland, puerto en 
el que anclaron antes de anochecer. 

"Las unidades aéreas alemanas que 
operaron en esta acción estaban manda- 
das por el Mariscal Sperrle.” 


Más y mejor Aviación sobre el mar es 
lo que reclama en un reciente artículo 
el “Daily Mail” de Londres, que escribe, 
entre otras cosas, lo siguiente: 

“Entre la Royal Air Force y las otras 
Armas no' existe una coordinación siste- 
mática, por lo que la cooperación ha sido 
intermitente, limitada e ineficaz, como 
pusieron de manifiesto el “Scharnhorst” 
y el “Gneisenau” al escapar. 

”Por' muy importante que sea causar 


daños en las fábricas de municiones ale- 
manas, es todavía más importante que- 


no perdamos la guerra en el mar. 
”Se afirma que la entrada del Japón 
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en el conflicto ha disminuído hasta el 
máximo la capacidad de la Real Arma- 
. da, Necesita, por tanto, una mayor ayu- 
” da del Ministerio del Aire para guardar 
nuestras comunicaciones marítimas; la 
vigilancia de las costas es demasiado 
exigua, y los pilotos y observadores no 
están lo suficientemente bien entrenados 
en la. tarea de localizar, reconocer y ata- 
car a las fuerzas enemigas de superficie 
y a los submarinos. Los bombardeos de 
las fábricas alemanas son útiles; pero 
dado que estas últimas resultan difíciles 
de alcanzar, como los buques de guerra 
alemanes en Brest, puede que dichos 
bombardeos no sean tan eficaces como 
parece creer el Ministerio. del Aire. Los 
que critican nuestras operaciones aéreas 
dicen que las fábricas alemanas sólo que- 
dan dañadas, mientras que -los buques 


“británicos son hundidos, y cuesta más 


tiempo construir un buque que reedifi- 
car una fábrica. 

”Hay que procurar ayuda a la Arma- 
da en su tarea de mantener los océanos 
abiertos a nuestra navegación, ya que 
esto es lo más esencial, Si -perdemos el 
dominio del mar habremos perdido la 
guerra. Los vuelos sobre el mar, la bús- 
queda y hallazgo de los objetivos nava- 
les, constituyen una tarea muy distinta 
de los vuelos sobre tierra, para los que 
están entrenados la mayor parte de nues- 


tros. aviadores. En los círculos militares * 


se dice que tan sólo un 10 por 100 de 


los bombarderos que se enviaron contra 


el “Scharnhorst” y el “Gneisenau” llega- 


ron «a descubrir sus blancos. Es muy di- 
fícil localizar y. reconocer los navíos des- 


de el aire. Muy frecuentemente a los re- 


molcadores se les ha confundido con bu- 
ques de guerra. Los pilotos que no han 
trabajado con la Armada no pueden dar 
mucho rendimiento, pero un día pueden 


- ser llamados a luchar contra la súbita 
aparición en el mar del Norte de una, 


gran Flota invasora escoltada por toda 
la Flota de guerra alemana. 


3 yl pe á al 
”El número de submarinos en el At- 


lántico aumenta constantemente; en la 
primavera podrán ser lanzados al mar 


muchos más, y una vez en el océano son 


difíciles de encontrar.” 


y 


“Los japoneses y Puerto Perla. El Almi- 
rante japonés Tossio Matsunaga, jefe de | 


un portaviones, ha escrito a raíz de la 


. acción contra Puerto Perla un artículo 


que, según los ingleses, ha circulado: por 
todo el mundo y que recoge, extracta- 
do, la revista “Flight” del 26 de marzo 
de 1942. A continuación damos una tra- 
ducción de la versión inglesa del men- 
cionado artículo: 

*“Los pilotos japoneses—comienza el 
Almirante—no han conseguido dominar 


y del aterrizaje a bordo de los portavio- 
nes. En 1923, cuando entró en servicio 
el primer buque portaaviones, solamente 
un piloto japonés consiguió realizar la 
maniobra con perfección. Los pilotos ja- 
poneses la han encontrado siempre muy 
difícil, hasta el. punto de que un piloto 
de avión torpedero, para conseguir su 
título, tiene que efectuar no menos de 
8.000 despegues y aterrizajes.” : 
Una nota extrañamente sentimental 


hasta hace poco la técnica del despegue * 
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puede deducirse de la siguiente descrip- 
ción: 


“Antes del ataque contra Puerto Per- 
la las tripulaciones de los buques por- 
taviones y los aviadores visitaron los 
templos de Sinto y juraron vencer o no 
regresar. Cada oficial y cada soldado 
* hizo su testamento y lo envió, juntamen- 
te con un rizo de su pelo, a su familia. 


"Solamente los jefes de los destaca- 
mentos de Aviación estaban informados 
. minuciosamente sobre la acción que ha- 

* bía de llevarse a cabo y sobre los -pun- 
tos débiles .en las defensas de Puerto 
Perla. Los demás no tenían más que ha- 
cer una cosa:- seguir a sus jefes. Se dice 
que las bombas y los torpedos que: ca- 
yeron sobre Puérto Perla eran de una 
fabricación especial y de una potencia 
explosiva mucho mayor que los proyec- 
tiles conocidos hasta entonces. En el ata- 
que contra Hawai y Malaca sólo tomaron 
parte tripulaciones escogidas. 


”El ataque contra el “Prince of Wales” 

se efectuó desde-poca altura, y el Almi- 
rante japonés califica de terrorífica la 
potencia de fuego del mencionado buque. 
Los cañones y las ametralladoras del 
“Prince of Wales” lucharon valiente- 
mente a pesar de haber encajado varios 
impactos de torpedos; pero «como quiera 
que no contaron con protección aérea al- 
guna, los pilotos de los aviones torpede- 
ros: "japoneses ' consiguieron un éxito mu- 
cho más definitivo y ruidoso que: en ope- 
raciones anteriores. 
- "Finalmente, el Almirante opina que 
la Aviación japonesa de la Marina juga- 
rá un papel importantísimo en la guerra 
del Pacífico. ae 


- Las fuerzas: aéreas japonesas en la ba- 
talla de Java es el título de un artículo 
publicado por “Le Vie dell'Aria” sobre 
las 'acciones aéreas desarrolladas por los 
nipones en Insulindia, Con el ataque a 
las grandes: posiciones 'holandesas—di- 
cé—, y particularmente a la isla de Java, 

_ considerada el baluarte que habría de- 
bido constituir la: barrera defensiva que 
impidiese el acceso a Australia y al 
Océano Indico, Se ha iniciado esta se: 
mana una formidable manifestación de 
la fuerza de las Armas 'niponas. 

Una durísima batalla naval en aguas 
de Batavia.ha señalado el comienzo de 
las operaciones, cuyo desarrollo ha to- 
mado bien pronto un ritmo rápido y vie- 
torioso. Las fuérzas navales y aéreas ja- 

' ponesas, actuando conjuntamente, hun- 
dieron seis cruceros enemigos y seis ca- 

- zatorpederos, siete submarinos, un ca- 
fionero y un dragaminas, y averiaron se- 
riamente a dos cazatorpederos. Estos 


brillantes éxitos anularon al grueso de . 


las fuerzas navales angloyanquiholande- 
sas, concentradas en el archipiélago ma- 
layo, y permitieron que poco después 
“efectuasen los nipones los primeros des- 


embarcos en tres puntos de la costa sep-. 


tentrional de la isla de Java, precisa- 
mente en la provincia de Bataán, al oes- 
te de Batavia, en la zona de Indrama- 
joe, cerca de 200 kilómetros al este de 
la misma capital, y que tomaran la ciu- 
dad de Rembang, a mitad del camino 
entre Surabaya y Semarang. 

El 1 de marzo la batalla de Java en- 


tró en una fase de intensa acción con la 
iniciación de las operaciones terrestres 
por parte de los contingentes japoneses 
desembarcados, calculados en unos 60.000 
hombres, El completo dominio del cielo 
les permitía, además, reponer estas fuer- 
zas sin temor a ataques del adversario. 


Y de cómo deben los anglosajones, una 


vez más, la situación catastrófica de Java 


'a la deficiencia del Arma aérea, lo' de- 


muestra el comentario hecho por un mis- 
mo informador inglés: “Si las fuerzas 
aéreas aliadas hubiesen sido, por lo me- 
nos, el: doble de lo que son-—ha dicho—, 
seguraménte habría fracasado la acción 


' japonesa en Java.” 


Entretanto en el frente birmano con- 


“tinuaban los combates sumamente vio- 
«lentos a lo largo del río Sittang, que se- 


paraba aún a los japoneses de Rangún, 
ya' completamente evacuada y atacada 
sin tregua por los bombarderos nipones. 
Asimismo en los demás sectores del vas- 


_tísimo “frente océanico la acción de las 


“fuerzas aéreas no ha experimentado di- 
ficultades. En la península de Bataán, 
en Filipinas, han venido siendo efectua- 
dos ataques aéreos en apoyo de las ope- 
raciones terrestres contra las líneas ene- 


migas a lo largo de la costa occidental : 


de la península, 

En la misma jornada del 2 de marzo 
fué publicado en Tokio el siguiente ba- 
lance de guerra desde el comienzo de las 
hostilidades hasta el 21 de febrero: En- 
tre otras cosas figuraban: aparatos aba- 
tidos, destruídos o capturados, 1.081; bu- 
ques hundidos, 109; cañoneros, cuatro; 
submarinos, tres. 

Por el contrario, las pérdidas niponas 
en el mismo período de tiempo han sido: 
aparatos perdidos, 171; muertos y heri- 
dos, 13.604; buques hundidos, nueve. 

El día: 5 fueron ocupadas Batavia y 
Surakarta, en la isla de Java, mientras 
se acentuaba la . amenaza japonesa sobre 
Bandoeng y Surabaya. Al mismo tiem- 
po formaciones aéreas de la Marina ni- 


.pona atacaban la ciudad de Brune, lo- 


calidad estratégica: situada en la región 
costera del noroeste de Australia, destru- 
yendo 28 hidroaviones enemigos que se 
encontraban en los hangares. Otras for- 
maciones aéreas japonesas bombardea- 
ron la ciudad australiana de Wyndham, 
destruyendo un cobertizo y un gran 
aeroplano de transporte. 


Acerca de la guerra aérea en el Medi- 
terráneo aparece en la revista italiana 
“L'Aquilone”, de 8 de marzo de 1942, un 
interesante estudio de Bruno Montana- 
ri exponiendo sus impresiones sobre el 
desarrollo y el futuro: de la lucha me- 
diterránea: Recogemos de él lo siguiente: 

“Las duras pérdidas que el Ejército 
alemán, junto con las fuerzas aliadas, 
está infligiendo al enorme organismo so- 


viético en el Este de Europa es objetivo. 


hoy día de la atención mundial; sin em- 
bargo, no se puede perder de vista cuab- 


to sucede en el Mediterráneo, considera-- 


do siempre como el centro de gravedad 
del inmenso teatro de la guerra, y la 
brillante participación de la Aviación 


italiana en todas las acciones que en él 


tienen lugar. 
”El Imperio británico se puede equipa- 
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rar hoy a un inmenso organismo que 
tuviese la boca y el cerebro en el mar 


"del Norte, el corazón y.el aparato di- 


gestivo en el Mediterráneo, las extremi- 
dades a los océanos Atlántico, Pacífico 


. € Indico; mientras los brazos pueden lle- 


var a la boca los frutos abundantes de 
la producción mundial, mientras el pro- 
ceso de nutrición, digestión y asimila- 
ción es regular, el organismo crece y 
prospera en relación a la riqueza de los 
alimentos; pero ¿qué sucede si todo este 
trabajo' lo inutilizan dos dedos de, ace- 
ro que rodean la garganta, en tanto 
que una mano muy dura golpea conti- 
quamente la cabeza y la otra martillea 
en el corazón y en el estómago? Los de-. 
dos que aprietan la garganta de John 
Bull son los aviones y submarinos que 
operan en el Atlántico, en el mar del 
.Norte y sobre' la propia isla, y la Avia- 
ción italiana representa la mano que 
golpea sin tregua el corazón y el estó- 
mago. 

"Frente a la conocida supremacía na- 
val inglesa en el Mediterráneo, Italia re- 
fuerza constantemente sus tropas de Li- 
bia y las bases del Egeo, y el primer 
lord del Almirantazgo da muestras evi-. 
dentes de embarazo cuando.en la Cámara 
de los Comunes tiene que responder a las 
numerosas preguntas que se le hacen so- 
bre el asunto. Pero no basta esto: desde 
Sicilia, Cerdeña, Cirenaica; desde nuestras 
islas orientales, pesa continuamente una 
amenaza sobre Chipre, Alejandría, Suez, 
Malta. ¿Para' qué sirve el dominio del. 
mar sino para impedir que el enemigo 
utilice libremente las vías de comunica- 
ción, conservando para sí tal privilegio? 
Así que, frente a la agresividad de las 
fuerzas aéreas del Eje, la Flota britá- 
nica no puede desempeñar plenamente 


«las misiones a que fué destinada. 


”Cuando tuvo lugar la ocupación de 
“Noruega por los alemanes se culpó al' 
Almirantazgo británico de no haber po- 
dido impedir el paso de los convoyes ger- 
manos a través del Skager-Rak; enton- 
ces fué fácil responder que no se podía 
enviar una gran Flota con el riesgo se- 


: guro de encontrarse un pequeñísimo es- 


pacio de mar lleno de submarinos. Sin 


embargo, ahora, en el Mediterráneo, sem- 


brado de bases enemigas y frente a una 
Flota numéricamente muy superior, Itá- 
lia ha sabido mantener, mediante su 
Aviación, las comunicaciones normales 
con el Africa septentrional; Alemania e 
Italia han podido llevar a cabo una em- 
presa como la de Creta, dispersando 'cón 


-sus aviones los navíos británicos, mien- 


tras Malta, llave del imperialismo bri- - 
tánico en el Mediterráneo, está continua- 
menté atacada desde el aire, y Fama- 
gosta, Haifa, Port-Said, Alejandría, los 
puertos más famosos, viven bajo la cons- 
tante impresión de nuestras incursiones. 

”Bombarderos a grán altura, bombar- 
deros en picado, aviones de reconocimien- 


.to, de caza, he aquí los forjadores de 


todas estas victorias, Sobre todo, el tor- 
pedero aéreo ha adquirido cada día ma- 
yor importancia en el desarrollo de la 
lucha en el mar; nuestras dotaciones de- 
dicadas a tal especialidad están. escri- 
biendo en el Mediterráneo. páginas de 
auténtica gloria,” ! 
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Historia de la ida guerra mundial, 
Tomo II: LOS EJERCITOS EN PRE- 
SENCIA Y LA BATALLA DE PO- 
LONIA, por. el Teniente coronel de 
Estado Mayor don José Díaz de Ville- 


gas.—Un tomo en 4. mayor, de más ' 


de 300. páginas, profusamente ilus- 
trado con fotograbados, dibujos, cero- 
quis y mapas a varias tintas.—Edito- 
rial Idea, Madrid, 1941.—Exclusiva: de 
venta: Editora Internacional, aparta- 
do 115, San Sebastián. —Encuaderna- 
da en tela, 41,50 pesetas. 


Advertencia, —El lector encontrará 
una extensa reseña crítica de esta obra, 


suscrita por el director general de Ins- 


trucción, General Gonzalo Victoria, in- 
cluída, por su importancia, en nues- 
tra Sección “Crónica de la Guerra”, 
página El 


FORTIFICACION DE CAMPAÑA, por 
el Comandante de Ingenieros don Luis 
Villar Molina.—Volumen en 8.%, de 223 
páginas, con 146 esquemas aclarato- 
rios de distintas organizaciones defen- 
sivas del terreno.—Ediciones Ejército, 
Alcalá, 18, Madrid.-—Precio, 7 pesetas. 
Editado en 1942, : 


Forma este volumen parte de la colón 
ción de Tratados Prácticos de Campaña, 
con los que se propone la Editorial Ejér- 
cito hacer llegar a los Oficiales de las 


distintas Armas y Servicios un compen-' 


“dio de los conocimientos necesarios a todo 
Oficial, recogiendo en Manuales, redac- 
tados. por especializados en cada mate- 
. ria, lo que el tiempo se ha ido encargan- 
do de modificar, para adaptarlo a las 
nuevas mormas, cada día más técnicas, 
de hacer la guerra. Así, de la antigua 


* * idea del infante de muestros Tercios, se 


ha pasado a la Infantería moderna, en la 
que cada soldado necesita ser un espe- 
cialista, familiarizado con el fuego de 
fusiles automáticos o ametralladorás, o 


morteros +» aparatos de telecomunica- - 


ción, etc., etc.; a los que ha de exigírse- 
les un mayor ardor combativo. que a los 
antiguos asaltantes, unido :a la reflexión 
y seguridad en sí mismos que da el sa- 
berse en posesión de medios que multi- 
plican insospechadamente su valor ofen- 
sivo. : 
"También en este terreno la fortifica- 


ción no debe entenderse ya como el ele-. 


mento pasivo que organizaba el terreno 
tendiendo a la estabilización del enemi- 
go. Los nuevos elementos, unidades blin- 
dadas y Aviación han imprimido vertigi- 
nosa rapidez a las acciones, Del mismo 
modo que a las incursiones de la Caba- 
"llería y sus golpes de mano, ejecutados 
a unas decenas de kilómetros de las van- 
guardias, han reemrlazado las incursio- 
mes aéreas, llevando la desorganización 
y destrucción a centros vitales situados 
a centenares de kilómetros, así, a la 
guerra de movimiento del infante a pie 
ha sustituído la de las unidades motori- 


zadas, dando lugar a que ya no se pien- 
se sólo en huir del flanqueo por tiro' de 


“fusil, sino que se cuide de guardar los 


flancos de los Ejércitos con otros Ejér- 
citos nuevos o aliados y la línea total 
apoyada ¡por sus extremos en puntos 
prácticamente inabordables, Restultan así 
los dos frentes de Europa: el Occiden- 


tal, corriendo desde el Cabo Norte, en. 


Noruega, hásta el Bidasoa; el. O Halón 


" desde el Artico al Negro, 


La fortificación vuelve así a su papel 
de elemento activo. Sólo en casos excep- 
cionales, como la campaña de invierno 
en Rusia, o la posible estabilización de 
las líneas alemanas cuando a éstos no 
convenga avanzar continuamente, dejan- 
do a:su retaguardia miles de kilómetros 


' cuadrados por civilizar, será precisa la 


organización del terreno detenidamente, 
con fortificaciones que ya sólo tendrán 
por objeto fijar al enemigo. Pero hasta 
esos momentos ha sido preciso que las 


“propias unidades atiendan a su cobertu-. 


ra y al asentamiento de sus nuevas ar- 
mas de fuego (el cañón antitanque, et- 
cétera) , por la imposibilidad de dedicar 
a ello soldados especialistas de Ingenie- 
h0s, que han de ocuparse de otra infini- 
dad de misiones. 
- ¡De “ahí la necesidad de dvupición 
acometida por Ediciones Ejército. con sus 
Manuales Prácticos, entre los que debe 
ocupar lugar- preferente en la biblioteca 


. de todo Oficial este de fortificación de 
campaña, al que su autor llama modes- . 


tamente “recopilación de trabajos” y en 
el que expone con claridad y sencillez 
todo lo que la práctica ha sancionado, lo 
que sus experiencias de nuestra campa- 
ña le han enseñado y lo que su prepa- 
ración le deja adivinar, que será en'el 
presente y en el futuro la fortificación 
de campaña contra las muevas armas, 
para. la que es indispensable .estén pre- 
parados los distintos combatientes. ': 


Ñ A - JR, 


NARVIK (UNA PAGINA PARA LA 
HISTORIA), por E. Doltra Oliveras y 
J. Tarín Iglesias.—Un tomo en 4.”, de 
200 páginas, en rústica, con profusión 
«de grabados.—Editado por Afrodisio 
Aguado, Barquillo, 4, Madrid.—1941. 


La epopeya de Narvik, a la que con 
justiciá se ha Jlamadó el Alcázar del 
Norte, no era en España suficientemen- 
te conocida. A llenar este hueco en nues- 
tra literatura histórica contemporánea 
acude este libro, en que los autores pre- 
sentan ante lós ojos del lector copiosos 
pormenores y datos, cuya lectura per- 
mite darse cabal cuenta del desarrollo 
de aquella heroica gesta de un puñado 
de valientes' soldados de la Gran Ale- 
mania. 


Arranca el relato de una exposición. 


de antecedentes que explica clara y'ro- 
tundamente el verdadero estado de la 
situación estratégica en los albores del 
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año 1940, cuando los aliados proyecta- 
ban completar el cerco del Reich, crean- 
do nueyos frentes en Escandinavia y en 
los Balcanes; numerosos. «documentos 
transcritos en esta parte del libro con- 
firman do que ya sabíamos: que Alema- 


. nia no hizo otra cosa que anticiparse en 


unas horas al proyectado desembarco 
francobritánico. 

Sucesivamente se relatan las opera- 
ciones de desembarco naval y aéreo lle- 
vadas a cabo por las tropas alemanas, 
los ataques ingleses y el fracaso de su 
primera expedición naval, debido .a la 
formidable acción aérea de la -Luftwaf- 
fe. En este capítulo se exponen deta- 
lladamente. las fuerzas navales con que 
contaban Alemania e Inglaterra y se 
enumeran las pérdidas de ambos ban- 
dos en aquellas operaciones. 

También se relata da ocupación de 


. Narvik, los ataques de que fué objeto' 


y las semanas de durísima lucha, que 
terminó con la ocupación de la ciudad 
por los ingleses y su recuperación casi 
inmediata por los alemanes, sin otro so- 
corro que el de un puñado de cazadores 
alpinos lanzados con paracaídas. Y por 
último, la derrota ingiesa y su definiti- 
va retirada de aquellos parajes. 

Libro, en suma, que se lee de un ti- 
rón y sin que la emoción del lector 'de- 
caiga un solo instante. 

R. 


BAUELEMENTE DES FLUGZEUGES 
(Elementos estructurales del avión), 
por H. Wagner y G. Kimm.—Un to- 
mo de 300 páginas, en 4. menor, con 
280 figuras, gráficos y tablas.—Edi- 
torial R. Oldembourg, Schliessfach 31, 
Muúnchen 1 (Alemania).-—Berlín, mar- : 
zo de 1940.—Encuadernado en tela, 
17 RM.. 


"Esta obra ha sido compilada mor.el in- 


.geniero diplomado Gotthold Kimm, se- 


gún las conferencias del ingeniero doc- 
tor Herbert Wagner. 

En dichas conferencias se sentaron los 
fundamentos básicos de la construcción, 
de cuya consideración se desprenden los 
conocimientos constructivos generales de 
solidez y resistencia de piezas, dinámica 
y estática, y se explican los métodos de 
cálculo específicos de la construcción 
aeronáutica. También se estudian las 
cuestiones de materiales. 

Advierte en el prólogo el doctor Wag- 
ner que lá materia expuesta lo es en 
lo relativo a las cuestiones de resisten- 
cia de materiales, en forma adecuada 
para los estudiantes de primer curso, y 
sólo en términos muy generales. Existe 
el propósito de desarrollarla con mayor 
amplitud en sucesivas ediciones, 

La exposición se reduce, en gran par- 
te, a problemas y ejercicios de construc: . 
ción. Consta el texto de cidco capítulos: 

1.—Estática de las piezas p'anas.—Nu- 
dos, empalmes y discos unidos al suelo. 
Estática de ciertas piezas circulares. De- 
formaciones estáticas de ciertas piezas 
planas. Estática y estudio de elementos. * 
planos en general, 

11.—F le x ió n.—Generalidades. "sobre 
centros de gravedad y- momentos de iner- 
cia en las superficies. Estática de piezas 
y largueros curvos: Flexión y deforma- 
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ciones de los mismos. Resistencia de los 
soportes encorvados, Esfuerzos de em- 
puje en los mismos. Soportes volados. 
Piezas angulares. Momentos flectores. 

11T.—T orsión.—Cuerpos prismáticos 
huecos, tubos y formas de sección espe- 
cial. Casos: de piezas voladas y con uno 
o varios.apoyos. Casos prácticos de apli- 
cación a perfiles angulares en L, en T, 
en I, etc. Momentos, 

IV.—Torsión y flexión combinadas.— 
Piezas rectas y curvas de sección simé- 
trica. Cargas y esfuerzos. Planchas pla- 
Nas. y Curvas. ' 

V,—Doblez y flexión. —Consideraciones 
sobre la flexión en general, formación de 
codos y flexión de barras elásticas. Aco- 
dado de barras rígidas. Acodado de ba- 
rras elásticas por cargas de flexión com- 
binadas. Exposición del Método de Via- 
nello y su aplicación en diversos proble- 
mas de flexión. Flexión y doblado de ma- 
teriales no elásticos o plásticos. Teoría 
de Engesser v. Kármán. Plegado de plan- 
chas metálicas. 
transversales para barras de empuje. 

Encontramos, en general, que las ex- 
plicaciones de este libro se refieren casi 
siempre a piezas de uso corriente en las 
aplicaciones mecánicas, siendo escasos los 
casos prácticos aplicados concretamente 
a la construcción aerotécnica; es decir, 
que se echa ae menos el cálculo de un 
ala, de una costilla, de un larguero, et- 
cétera, en forma práctica, si bien en la 
obra hay elementos para deducirlo. Se 
ve, pues, que ha sido destinada a estu- 
diantes de Mecánica general que no han 
abordado todavía la especialidad aáero- 


técnica. Por ello, el título del libro no re- - 


fleja-con toda exactitud, a nuestro: en- 
tender, el contenido del mismo: Nociones 
de mecánica estática aplicada a elemen- 
- tos de construcción de tipo general y 
que servirán de base al cálculo de cier- 
- tas piezas de aeroplano. A 
PEGASO 


FLUGZEUGBERECHNUNG (Cálculo de 
ayiones), por el Ingeniero doctor 
Rudolf Jaeschke.—Dos tomos encua- 
dernados, juntos, en 4.2 menor.—To- 
mo 1, de 174 páginas, con 88 figuras 
y 21. tablas. —Funaamentos de la me- 
cánica de flúidos y mecánica del yue- 
lo.—Tomo 1, de 202 páginas, con 64 
figuras y 38 tablas: Ejecución de 
planos y proyectos para pruebas de 
resistencia. —Verlag R. Oldenbourg.— 
Schliessfach, 31. Miúnchen (Alema- 
mia) —1940,.—3.2 edición. — Encuader- 
mado en tela, 13 RM. 


La primera edición de esta obra vió 
la luz en 1935 y vino a satisfacer una 
acuciadora mecesidad, sentida por los 
técnicos aeronáuticos, de un libro de es- 
tudio asequible para operar. el cálculo 
y proyectado de aeronaves. 

Como el autor advierte. en el prólogo, 
los conocimientos expuestos en la obra 
se destinan, -en primer término, -a los 
que estudian la construcción de aerona- 
ves, y además, a cuantos se preparen 
para la técnica aeronáutica y que por 
interés personal o necesidad básica quie- 
ran enfrentarse con el cálculo de aero- 
naves. También los pilotos y cuantas 
personas actúan en dos servicios aéreos 


Elección de secciones 


" hallarán en el libro un' conjunto de co- 


nocimientos generales y diversas expli- 
caciones teóricas, que les serán útiles 
para iniciar gus propias investigaciones. 

En ésta obra, siguiendo la norma con- 
suetudinaria entre las didácticas de no 
recoger otros conocimientos científicos 
que los que la práctica va sancionando 
al correr de los años, se ha concedido 
especial atención a que los fundamen- 
tos expuestos sean asequibles, sin hi- 
pertrofia de números y cálculos, y úti- 
les desde el punto de vista del ingenie- 
ro que desarrolla actividades précticas. 

Con un juicioso reparto de figuras 
autoexplicativas, los cálculos y fórmu- 
las indispensables,- gráficos, ábaeos y 
tablas, va desarrollando el autor, en for- 
ma ordenada y progresiva, las materias 
objeto de su obra, y termina siempre la 
exposición por un ejemplo práctico, apli- 
cando lo expuesto a un caso determina- 
do de aeronave. x j 

Además, al final de cada tomo se es- 
tampa una colección de referencias bi- 
bliográficas y un índice alfabético de 
tecnicismos, 'con expresión de sus sinó- 
nimós y de las páginas en que se alude 
a ellos. 

"Por no hacer interminable esta rese- 
ña, omitimos el índice de la obra; pero 
citaremos algunos de sus apartados: 

Tomo 1. Primera parte. — Funda- 
mentos de mecánica de flúidos y su apli- 
cación a superficies y sólidos de diver- 
sas secciones. Polar de un perfil (Gót- 
tingen y N. A. €, A. 

Estudio del ala (forma, perfil, super- 
ficie, infiuencia recíproca en los bipla- 
mos, etc.). Gráficos y tablas de coefi- 
cientey en los perfiles de ala más em- 
pleados. 

Segunda parte.—Equilibrio de fuer- 
zas y cálculo de performances, Planeo, 
picado, vuelo horizontal. Ejemplo de 
cálculos de un velero, Polar del' avión. 
Vuelo con motor. Tablas con la atmós- 
fera normal alemana e internacional. 
Subida y techo, Carrera de: despegue. 
Ejemplo de cálculo de un avión postal 
rápido, ce 

¡Tercera parte. — Equilibrio de mo- 
mentos y cálculo de la estabilidad. Es- 
tabilidad estática longitudinal. Momen- 
tos en las superficies de cola. Compen- 
sación de timones. Casos especiales en 
los hidros, según la colocación del gru- 
po motopropulsor. ] 

Tomo 11. Primera parte. — Tipos de 
construcción de aeronayes. Cálculo de 
máquinas voladoras de tipo ornitóptero, 


- de rueda de paletas, autogiro y helicóp- 


tero, Cuadros de características de algu- 
nos prototipos. Aviones sin cola, tipo 
pato y tipo tándem. Caso del “Pou du 
Ciel”. Avionetas. Alas en voladizo, alta, 
media y baja. Alas con arriostramiento 
exterior. Biplanos, 

Segunda parte.—Proyectado de avio- 
nes. Cuestiones relativas al objeto per- 
seguido, propiedades de.vuelo, caracte- 
rísticas económicas y punto de vista téc- 
mico. Estudio de la autorrotación, ba- 
rrena, etc. Cuadros: de características 
de numerosos prototipos modernos. 

Tercera parte.—Pesos y cargas. Ae- 
rodinámica. Reparto de pesos, coefl- 
cientes de seguridad. Ejemplos de 
cálculo. 

R. MUNAIZ 
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PUBLICACIONES DEL MINIS- 
TERIO DEL AIRE 


TEORIA DEL VUELO Y DEL AVION. 
Un tomo en 4.” de 68 páginas, profu- 
samente ilustradas, en rústica. —Pri- 
mero de la serie de Manuales de Ins- 
trucción Aeronáutica Premilitar, edi- 
tados por la Dirección General de 
Aviación Civil.— Madrid, 1942.— Pre- 
cio, 1,50 pesetas. (No se vende al pú- 
blico.) 


Estos Manuales se destinan, como su 
titulación indica, a la enseñanza aero- 
náutica de nuestras juventudes en épo- 
ca premilitar, en las Escuelas de Aero- 
modelismo y V. S. M. 

Redactados cuidadosamente por perso- 
nal de nuestro Ejército del Aire, respon- 
den a la necesidad de ir ofreciendo a. los 
futuros aviadores toda una serie de co- 
nocimientos, perfectamente dosificados y 
graduados, que les han de ser necesarios 
en el futuro desarrollo de sus actividades 
profesionales. : 

Así este primer Manual, al que si- 
guen otros sobre Navegación Aérea, Mo- 
tores, Meteorología, etc. 

Ofrece el siguiente contenido: 

Primera parte,—Teoría de la corrien- 
te; fenómenos y conceptos generales; 
fuerzas aerodinámicas en el ala susten- 
tadora; hélice, 

Después de un ligero estudio de los 
flúidos y de su estática y dinámica, se 
pasa a la noción aerodinámica de las su- 
perficies sustentadoras y cuerpos en mo- 
vimiento en él aire, explicando con gran 
claridad los conceptos de sustentación 
y resistencia, relaciones entre ambos y 
representación de los diagramas polares, 
en forma muy sucinta. La explicación 
teórica de la hélice, que estudia por se- 
parado la corriente de aire y el trabajo 
similar ¡al del ala, de.los palos de la hé-: 
lice, el paso, retroceso, avance y cálculo 
de la hélice y la noción de lás. de paso 
variable, hacen este estudio, dentro de 
la brevedad impuesta, sumamente com- 
pleto. ] , 

Segunda parte.—Teoría del vuelo. Ex- 
plica.los distintos casos de vuelo con mo- 
tor y sin él, en línea recta y en viraje, 
intercalando una breve moción del vuelo 
a vela, con algo de aerología y ascen- 
dencias, Todo, muy claro. Los casos par- 
ticulares de avioñes sin cola, compensa- 


ción de superficies de mando, caso de 


los multimotores .y sistemas de hiper- 
sustentación, muy claros y perfectamen- 
te al día. Añade un esbozo de cálculo 
de los rendimientos de vuelo. 

Tercera parté.—Divisiones del avión. 
Expone, con abundante parte gráfica, to- 
dos los tipos de aeronaves más pesadas 
que el aire, y la nomenclatura de los 
distintos elementos en el avión; con algo 
sobre su construcción y materiales em- 
pleados en ésta. 

El libro, en suma, constituye un éxce- 
lente esqueleto para ordenar los «cono- 
cimientos de que trata en la mente poco 
preparada de los jóvenes lectores a 


“quienes se destina, y un índice de orde- 


nación de aquéllos a medida que con 
más profundidad los vayan adquiriendo. 


R. M. 
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el Ejército. —El tiro al blanco como de- 
porte.—Nociones de organización de cría 
caballar,—Academias de clases de tro- 
pa y suboficiales.—Consideraciones so- 
bre psicotecnia y su aplicación al Ejér- 
cito.—La tropa: Ensayo de psicología 
militar.—Disciplina japonesa, «confucio- 
nista y feudal.—La autoprotección de la 
Artillería de campaña contra las ar- 
mas clásicas.—Bibliografía. 


Mundo. — Número 86, diciembre de 
1941.-—Semblanzas del momento: Irono- 
ku Yamamoto.—El mapa de varios con- 
tinentes ha sufrido, en este año de 1941, 
profundos cambios, algunos definitivos 
y otros provisionales. — La pérdida del 
“Prince of Wales” y del “Repulse”, gol- 
pe terrible para el Imperio británico.— 
La primera fase del plan japonés dibuja 
el propósito de obtener, en primer tér- 
mino, la posesión de un espacio vital— 
La isla de Timor fué descubierta por 
los portugueses en el siglo XVI.—Hace 
cuatro siglos y medio que los europeos 
están instalados en la península de Ma- 
laca.—El desembarco nipón en el Bor- 
neo británico inicia el ataque al Imperio 
colonial holandés.—El ferrocarril Medi- 
terráneo-Níger, cuyo segundo trozo aca- 
ba de inaugurarse, pondrá a Tombruc- 
tú a cuatro días de: París.—La ocupa- 
ción de Ifni, decidida varias veces de 
1911 a 1925, estuvo a punto de reali- 
zarse en el mes de abril de 1919.-—Es- 
paña pudo lograr, en el siglo XIX, una 
base a la salida del mar Rojo.—Trans- 
nistría está gobernada por autoridades 
rumanas, mas no se sabe si será incor- 
porada a Rumania.—La tradición mili- 
tar del Japón tiene antigúedad de si- 


glos,—Noticiario económico. Efemérides 
internacionales, 


Número 87, 4 de enero de 1942.—El 
contrapunto diplomático.—Por la Hispa- 
nidad. — Afirmación hispanoamericana. 
Pío XII ha proclamado cinco premisas 
de carácter moral para la paz justa y 
el orden muevo entre los pueblos.—Re- 
organización de los servicios de la Alta 
Comisaría de España en Marruecos.-— 
Por primera vez en la Historia, un jefe 
del Gobierno de Londres ha hablado en 
Wáshington ante los miembros de am- 
bas Cámaras.—-El del Pacífico, proble- 
ma sin solución para Inglaterra y los 


. Estados Umidos y de particular grave- 


dad para la primera.—Los obstáculos 
existentes en la cubierta de los navíos 
de guerra se oponen a una rápida y efi- 


. caz actuación contra los aviones.—Ma- 


cao, Goa, Damau y Diu son los restos 
actuales del magno Imperio portugués 
de Asia y Oceanía.—Para los Estados 
Unidos es indispensable resistir en Ma- 
nila.—La soberanía española se hizo ple- 
namente efectiva en las Filipinas du- 


rante el siglo XVII, cien años después - 


de descubiertas.—El mar Rojo, “puerta 
de servicio” de Inglaterra en el cerca- 
no Oriente.—Semblanzas del momento: 
Lord Beaverbroock. — Indice biográfico, 
La ocupación de Tailandia por el Japón 
constituye una pérdida de materias pri- 
mas vitalés para los «anglosajones — 
Bélgica, en su labor colonial en el Con- 
go, tropezó con graves dificultades in- 
ternacionales, «puestas principalmente 
Den Londres, —Efemérides internaciona- 
es. ; 

Número 88, 11 de enero de 1942,—He- 
roísmo español.—Las ideas y los hechos. 
Las islas Hawai y su base naval de 
Pearl Harbour parecen quedar reduci- 
das a una función defensiva.—La reali- 
zación de “golpes de mano” de acción 
decisiva, cáracterística destacada de la 
Marina japonesa.—Con la ocupación del 
Archipiélago de Gilbert, los japoneses se 
extienden hacia el sur y el sureste de 
Oceanía.—Militarmente, el Eje se en- 
cuentra, al comenzar el año 1942, en 
ventajosa situación sobre sus enemigos. 
Indice bibliográfico.—Semblanzas del mo- 
mento: Jawaharlal Nehru. — El Gran 
Mufti de Jerusalén, llegado hace días a 
Berlín, encarna el panislamismo y la lu- 
cha contra las potencias mandatarias.— 
En la batalla del Mejazén pereció el Rey 
don Sebastián, y con él, 1a acción por- 
tuguesa en Marruecos.—Galileo, de cuya 
muerte se cumple ahora el tercer cen- 
tenario, no puede exhibirse ya hoy como 
objeción contra la Iglesia.—La. dimisión 
de Gandhi como presidente del Partido 
del Congreso equivale al fracaso de la 
doctrina de mo violencia.—El vuelo a 
vela es una conquista tan reciente, que 
apenas data de algo más de una docena 
de años.—El subsuelo del Congo belga 
encierra la verdadera riqueza futura de 
o colonia.—Efemérides internaciona- 
es, 


Número 89, 18 de enero de 1942.—Las 
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ideas y los hechos.—La lucha en el Pa- 
cífico, prólogo de nuevas acciones bélicas 
en el continente asiático.—Los Sultana- 
tos de Sarawak y Brunei y la isla de 
Labuán han sido ocupados ya por los 
japoneses en Borneo.—Los ¡japoneses 
han logrado, con una técnica especial es- 
tudiada . cuidadosamente, desembarcar 
con extraordinaria facilidad. — Wavell, 
jefe supremo de las fuerzas del Pacífi- 
co, tiene sobre sí una tarea más difícil 
que la de Foch en la Gran Guerra.— 
Mejorar su situación en el Mediterrá- 
neo, finalidad real de la ofensiva reali- 


- zada por Inglaterra en Libia.—Semblan- 


zas del momento: Getulio Vargas.—No- 
ticiario económico. — Para el Presidente 
Roosevelt, el problema de la guerra se 
reduce a una cuestión de hombres, dó- 
lares y producción.—Las islas de Min- 
danao y Joló, habitadas por musulma- 
nes, han sido ocupadas fácilmente por 
los japoneses. — Por la Hispanidad.— 
¿Para qué?—La posición de América an- 
te la Conferencia de Río de Janeiro es 
favorable a la política de los Estados 
Unidos.—El “Pacto de solidaridad” fir- 
mado en Wáshington tiene una fuerza 
real mucho menor que su apariencia, — 
El Partido del Congreso indio, en cuyo 
programa se contiene incluso la indepen- 
dencia, mo representa a toda la pobla- 
ción.—Larache, gran ¡puerto pesquero de 
la fachada atlántica.——-La producción na- 
cional de petróleo japonés apenas llega 
a cubrir el 8 por 100 de sus necesidades. 
Indice bibliográfico.—Efemérides inter- 
nacionales. 

Número 90, 25 de enero de 1942.— 
Ante Singapur.—Las ideas y los hechos. 
A cuatro batallas, coordinadas entre sí, 
está concretada actualmente la guerra: 
la del Atlántico, la del Mediterráneo, la 
del Pacífico y la de Rusia.—Ante las 
dificultades de un ¡Mando único, en 
Wáshington se ha decidido la creación - 
de un Consejo Supremo de Guerra.-—En 
nuestra Zona de Protectorado se han 
erigido numerosas iglesias durante el 
Alzamiento Nacional.—Tripolitania es el - 
baluarte del Eje en Africa y la meta, so- 
ñada de las ofensivas inglesas.—El gran 
proceso histórico francés de Riom es el 
de más trascendencia en Europa desde 
hace varios decenios. —El día 1 de fe- 
brero se celebrarán en Chile elecciones 
presidenciales. — Los Estados malayos, 
vasallos del Imperio inglés, han pasado 
a. depender del Imperio del Sol Nacien- 
te.—La preparación guerrera de los Es- 
tados Unidos sólo parece haber conse- 
guido buenos resultados en lo referente 
a la Marina.—Del total del tonelaje hun- 
dido a los aliados en dos años de gue- 
rra, el 40 por 100 corresponde a la Avia- 
ción.—Frente al Eje, la actitud de las 
Repúblicas americanas está condiciona- 
da por sus relaciones económicas con los 
Estados UÚnidos.—Las islas Lofeden, si- 


.tuadas casi en el extremo Norte de No- 


ruega, han sido atacadas dos veces por 
los “comandos” ingleses,—La busca por 
los españoles del país de la Canela y de 
El Dorado dió lugar a importantes des- 
cubrimientos geográficos, — Semblanzas 
del momento: Summer Welles.—La fa- 
bricación sintética del caucho ha alcan- 
zado su plenitud industrial.—Japón ad- 
quiere en Filipinas un buen patrimonio 
económico.—Indice bibliográfico, 
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ESTADOS UNIDOS 


Aviation . Número 12, diciembre 
de 1941.-—Política aérea y defensa.—Las 
maniobras del Air Corps.—La guerra y 
el entretenimiento de los aviones. — El 
personal de tierra de Hamilton Field.— 
Corpus Christi, nueva base aérea en Te- 
xas.—Los ingleses estudian los aviones 
americanos.—El entretenimiento de los 
aviones ligeros.—Métodos de: entreteni- 
miento “en serie”, — El avión “North- 
rop” sin cola.—Logs nuevos bombarde- 
ros pesados británicos.—El avión de en- 
trenamiento de materiales plásticos del 
futuro.—Un avión “Curtiss” de entre- 
namiento, bimotor. — El nuevo “Aeron- 
ca”.—El laboratorio de inspección de los 
motores Ranger.—Los ingenieros de la 
"S. A. E. (Sociéty of Automotive Engi- 
neers) pasan revista a un año de progre- 
sos.—Filtros para la protección de los 
motores de Aviación. — Aviación macio- 
nal (noticiario breve). — [Persónalidades 
eeronáuticas.—Aviación de transporte.— 
Noticiario financiero.—Bibliografía. 





ITALIA 


Rivista Aeronautica.—Número 1, ene- 
ro de 1941.-—Proclama del Rey Empera- 
dor a las tropas italianas.—La condición 
jurídica de los territorios neutrales ro- 
deados por países beligerantes con res- 
pecto a la mavegación aérea.—La cons- 
trucción en gran serie de los aviones 
metálicos, —Sobre los aviones de alas ha- 
tientes.—El autogiro y sus posibilidades 
en el campo del turismo aéreo.—Algu- 
nas aclaraciones sobre el empleo de los 
aviones normales de bombardeo en las 
acciones en picado.—El reconocimiento 
aéreo de los aeropuertos.—Enmascara- 
miento horizontal de los aviones.—Alas 
para la Flota.—Las formaciones de hie- 
lo a bordo de los aviones.—Problemas 
del avión de cabina estanca y de la na- 

. vegación estratosférica. — Filtros colo- 
reados y barnices luminosos en la ilumi- 
nación para la protección antiaérea.— 
Ventajas del tren triciclo,—LI»el motor al 
motopropulsor, — Breves moticias sobre 
características de aviones y motores.— 
Revista de revistas. — Varios, — Biblio- 
grafía. 

Número 2, febrero de 1941.—Influen- 
cia del factor geográfico y político so- 
bre las posibilidades de un Ejército del 
Aire.—Enseñanzas de la guerra.—Eco- 
nomía en los transportes aéreós. — El 
problema del personal.—Reseña de hi- 
droaviones.—Algunas motas a las nor- 
mas para la gestión patrimonial y finan- 
ciera de la R. Aeronáutica en período 

. de guerra. — Supercompresión y sobre- 
alimentación en los motores modernos.— 
La' Aviación en las doctrinas bélicas y 
en las experiencias guerreras.—Bom- 
barderos parecidos a los cazas.—Efica- 
cia de las acciones aéreas en Polonia — 
Consideraciones sobre: la campaña de 
Polonia,—La Aviación soviética contra 
Finlandia.—La participación de la Flo- 
ta aérea een las batallas navales:—La 
formación de hielo a bordo de los avio- 
nes -(11).—Estudio del proyectil del ca- 
fión Oerlikón de 20 mm.—Breves notas 
sobre características de aviones. y moto- 
res. —Revista de revistas. — A] margen 
de la Historia.—Bibliografía, 


. Yra. — Combatientes 


Número 3, marzo de 1941.-—El proble- 
ma del vuelo instrumental.—Fundamen- 
tos psicológicos en la conducta del pilo- 
to cuando vuela sin visibilidad.—Empleo 
de hidros oceánicos para la caza de los 
convoyes.—La guerra aérea y el derecho 
aeronáutico italiano de guerra.—Avia- 
ción de asalto.—La Radio en»tiempo de 


guerra.—La formación de hielo a bordo: 


de los aviones (III).—El genial “Ju-88”. 
Detalles de aviones anglofranceses caí- 
dos en poder de Alemania.——El motopro- 
pulsor y su influencia en la construe- 
ción de la célula.—¿Vuelo a vela en la 
estratosfera? — Un nuevo recorrido del 
sonido en la atmósfera.—Noticias bre- 
ves sobre características de aviones y 
motores.-—Revista de revistas.—Varios, 

Número 4, abril de 1941.—Recompen- 
sas al valor militar.—Nota sobre el ais- 
lamiento antivibratorio efectuado para 
las instalaciones y para el edificio de la 
galería estratosférica para velocidades 
ultrasonoras en Guidonia. — Empleo de 
levantamientos radiogoniométricos para 
volar sobre un punto del terreno, si- 


' guiendo una dirección previamente de- 


terminada. — 'Tetramotores comerciales, 
Aviones al ataque contra buques de gue- 
rra.—1940: Comienzo de una nueva era 
de dirección de la guerra .mediante el 
Arma aérea, — Reconocimientos aéreos 
mocturnos.—Límites de la velocidad en 
picado. — El remachado automático en 
las construcciones aeronáuticas, — Opi- 
niones inglesas sobre el caza alemán 
“Messerschmitt - 109”, — El “Dornier 
Do-18”, con motor BMW refrigerado 
por aire.—Los frenos para el vuelo en 
picado.—Notas breves sobre el aeropuer- 
to de Lisboa. —Revista de revistas, —Al 
margen de la Historia.—Varios,—Biblio- 
grafía, 
Número 5, mayo de 1941.—La Avia- 
ción en la ocupación del territorio.—Al- 
gunas notas al nuevo Reg. de la propie- 
dad en relación con cualquier aeronave 
sujeta al pago de derechos reales.—Las 
fuerzas aéreas de nuestros adversarios. 
Potencia aérea y dirección de la gue- 
paracaidistas y 
de desembarco aéreo atacando a la re- 
taguardia enemiga.—Reconocimiento aé- 
reo sobre los transportes ferroviarios.— 
Torpedeo aéreo (información gráfica) — 
La táctica del ataque aeroquímico, — 
Averías en los motores de Aviación re- 
frigerados por aire a consecuencia de los 
impactos recibidos. — Velero biplaza 
“Miú-15”.—El velero motorizado “C.10”. 
Tres nuevos motores de Aviación, tipo 
“BMW-132”. — La construcción .en se- 
rie del “Ju-88”.—El motor ¡«americonc 
“ACMC”, de seis cilindros opuestos. ho- 
rizontales.—La turbina.—La turbina pa- 
ra recuperar la energía de refrigera- 
ción de los motores de Aviación.—Noti- 
cias breves sobre características de avio- 
nes y motores.—La Deutsche Lufthansa 
celebra ¡su XV aniversario. — Boletines 
de guerra.—Al margen de la Historia.— 
Comentarios suizos a las operaciones en 
los Balcanes y Africa Septentrional.— 
Revista de revistas.—Bibliografía. 
Número 6, junio de 1941.—Italo Bal- 
bo: ¡Presente! —Las palabras del Duce 
en memoria de Balbo.—Moyilización ae- 
rotécnica permanente.—La puntería des- 
de un avión en vuelo horizontal. — El 
desarrollo de la navegación aérea astro- 
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nómica.—Italo Balbo, Mariscal del Aire. 
Resumen de operaciones en el teatro oe- 
cidental. — Doctrina de guerra en la 
campaña de Francia.—Boletines de gue- 
rra.—El valor de los portaviones.— 
Torpedos aéreos. — Acciones aéreas in- 
dependientes.—Materiales y detalles de 
construcción de los motores de Aviación 
“Presas de guerra”.—Avyiones suminis- 
trados por la industria, aeronáutica de 
los Estados Unidos para la defensa del 
Imperio británico.—Propiedades y ven- 
tajas de la hélice en bandera.—Motores 
de seis cilindros en estrella para mode- 
los volantes.—Noticias breves sobre ca- 
racterísticas de aviones y motores,—Al 
margen de la Historia.—Revista de re- 
vistas —Bibliografía, 

Número 7, julio de 1941.—La distri- 
bución de las misiones para hacer pun- 
tería volando horizontalmente.—La nue- 
va Ley penal militar y su contenido 
aeronáutico. — El acondicionamiento de 
los aeropuertos.—El remolque de pla- 
neadores por aviones.—El bombardeo 
diurno, por C. Rougeron.—Nueva tácti- 
ca para aviones nuevos.—PFactores de 
carga y resistencia fisiológica en el vue- 
lo acrobático.—La untuosidad.—Proyec- 
tos de aviones de «caza japonesa.—El 
motor de Aviación de gran potencia 
“Jumo-211”.—Noticias breves sobre ca- 
racterísticas de aviones y motores.—El 
tráfico aéreo en Rusia. — La guerra de 
España 1936-89: El crucero acorazado 
rojo “Jaime I”, bajo el fuego de la Avia- 
ción legionaria,—Boletines de guerra.— 
La teoría del vuelo en la “Divina Co-. 
media” — Revista de revistas,— Biblio- 
grafía, 

Número 8, agosto de 1941.-——Bruno 
Mussolini: ¡Presente! — Vuelo instru- 
mental.——Consideraciones sobre el indi- 
cador de viraje.—Notas para la poten- 
ciación del Arma aérea. — Característi- 
cas de la guerra relámpago.—Conside- 
raciones sobre los riesgos de una inva- 
sión de las Islas Británicas.—Instala- 
ciones de seguridad para el vuelo en un 
aeropuerto moderno. — El paracaídas y 
su fabricación.—El peso de la instala- 
ción eléctrica en los aviones. —Compen- 
sación dinámica de las hélices.—La téc- 
nica de las medidas en los vuelos expe- 
rimentales. — El monoplano “terrestre 
“Wn-16” y el anfibio “Wn-11”.—Noti- 
cias breves sobre características de avio- 
nes y motores.—El material francés en 
la campaña de 1940.—Boletines de gue- 
rra.—Al margen de la Historia —Revis- 
ta de revistas.—Bibliografía. 

Número 9, septiembre de 1941.—¿Es 
conveniente lanzarse con el paracaídas 
cerrado?—La Aviación y el dominio del 
mar.—Condiciones meteorológicas sobre 
la ruta aérea del Atlántico meridional.— 
¿Fueron los “tácticos” o fueron los “téc- 
nicos”?-—La derrota de la Aviación 
francesa, por Pierre Cot.—El lanza- 
miento de las bombas en vuelo picado.— 
El vuelo con alas batientes.—El Arma 
aérea soviética. — Construcciones aero- 
náuticas del porvenir.—Noticias breves 
sobre aviones y motores.—El imperia- 
lismo americano en la Aviación civil.— 
Consideraciones jurídicas sobre los pa- 
racaidistas y tropas de desembarco aé- 
reo, por el Comandante Díaz-Llanos.— 
Boletines de guerra.—Revista de revis- 
tas.—Bibliografía, 
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